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RESUMEN. 

Se busca identificar los problemas mAs relevantes que se presentan en 

el Subs:ector Aéreo Nacional, con objeto de lograr una mejor comprensi6n 

de sus causas: y proponer una posible estrategia de soluci6n. Para ello s:e 

hace uso de la metodologia de Ingenieria de Sistemas y de algunas 

técnicas para el manejo de la informaci6n como son la técnic~ Delphi, KJ 

y el Análisis: Causal. 

INTRODUCCION. 

Durante los cinco anos que he laborado en la Coordinaci6n General de 

Planeaci6n de la SCT, al participar en varios estudios relativos a la 

planeaci6n y programaci6n del SUbsector Aéreo Nacional, me he percatado 

de su importancia para la economia nacional, as:i e.orno de los fuertes 

problemas por los que atraviesa en la actualidad. La comprensi6n de la 

problemAt.ica actual y la solución de sus problemas requiere de una visi6n 

integral y sencilla, asi como de la instrumentaci6n de politicas 

realist.as, acordes, con las necesidades e intereses: del Gobierno y el 

resto de las partes involucradas, con el prop6sito de plantear e 

instrumentar soluciones efectivas a largo plazo que lo fortalezcan y lo 

eleven a niveles de calidad competitivos en el mercado internacional. Las 

necesidades académicas y las de trabajo me motivaron a re.alizar como 

tesis de grado el presente estudio, cuyo propósito fundamental es 

comprender y explicar la problemática e identificar los problemas: del 

Subsect.or. 
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PROPOSITO Y PROCEDIMIENTO. 

El prop6s:it.o del es:t.udio consist.e en ident.if'icar los: problemas má.s 

relevant.es del Subsect.or Aéreo Nacional, bajo un enf'oque integral, 

mediant.e la aplicaci6n de las: herramient.as de la Ingeniería de Sist.emas. 

Se considera que con ello se cont.ribuye a un mejor ent.endimient.o de los 

problemas que enf'rent.a en la act.ualidad. Asimismo, lo ant.erior permit.e 

f'ormular una est.rat.egia encaminada a resolverlos. 

El desarrollo del t.rabajo const.a de seis capit.ulos, en el primero se 

elabora un modelo del Subsector basado en sus principales !'unciones con 

el prop6sit.o de ordenar el análisis post.erior, en el segundo capitulo se 

present.an los result.ados de un ejercicio Delphi realizado de manera 

t.radicional CLB 14), con diez expert.os y llegándose a t.res rondas, en el 

se ident.if'icaron los problemas y perspect.ivas del Subsect.or. En est.e 

mismo capit.ulo, con la inf'ormaci6n arrojada por el Delphi y seleccionando 

inf'ormaci6n de revist.as, peri6dicos, est.udios de consultoría, libros y 

ponencias especializadas:, se presentan los result.ados de un análisis má.s 

prof'undo del Subsect.or elaborado a part.ir de la aplicaci6n de la técnica 

KJ. En el t.ercer capit.ulo se ef'ectóa un análisis de las t.endencias 

act.uales del Sistema, con el prop6s:ito de conocer su posible evolución 

dentro del horizonte de análisis (a~o a005). Para esto se analizaron las 

tendencias basadas en la correlaci6n existent.e entre los: parámetros 

operativos del Subsect.or y la evoluci6n del PIS. En el cuart.o capitulo se 

elabora un escenario que representa el estado deseable del Subsect.or, 

est.o permite hacer un cont.raste respect.o a lo que ocurre y podria 

ocurrir. En el quinto se e:f'ect.óa un análisis causal de los desajus:t.es 

identi:f'icados y con base en los análisis precedent.es sa ef'ect.óa una 

evaluaci6n int.egral del Sist.ema. En el capit.ulo sext.o, a part.ir del punt.o 

ant.orior se :formulan los principales problemas del Subsector Aéreo 

Nacional, por ólt.imo, como part.e :final del trabajo se propone una 

est.rategia de soluci6n. 
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1 EL SISTEMA DE TRANSPORTE AEREO. 

En est.e capit.ulo se ubica el cont.ext.o del sist.ema en estudio y se 

present.a un modelo concept.ual mediant.e el cual se describen los 

element.os que lo int.egran, las :funciones que est.os desemperlan y las 

principales relaciones que exist.en ent.re ellos. 

El Sist.ema de Transport.es es un inst.rument.o de cará.ct.er est.rat.égico 

para el desarrollo social y económico del pais. Posibilita la int.egración 

económica, polit.ica, social y cult.ural, y permit.e ejercer la soberania 

sobre el t.errit.orio nacional. Desde el punt.o de vist.a ">conómico, el 

t.ransport.e int.erviene det.erminant.ement.e en los cost.os de producción y 

dist.ribución de los bienes y servicios y les agrega valor al disponer de 

est.as mercancias y prest.aciories en el lugar y el moment.o que se necesit.an 

CLB 3). Est.e Sist.ema se encuent.ra represent.ado inst.it.ucionalment.e por el 

Sect.or Transport.es de la economia nacional y est.á. :formado por cuat.ro 

grandes subsect.ores (:figura 1) Aéreo, Carret.ero, Ferroviario y 

Marit.imo-Port.uario. A di:ferencia de lo que ocurre con los et.ros modos, el 

Transport.e Aéreo guarda en general un mayor grado de aut.onomia con 

respect.o a los demá.s. En los siguient.es pá.rra:fos se mencionan algunas 

cit.as que ponen de mani:fiest.o la import.ancia que t.iene el SUbsect.or Aéreo 

para la economia nacional 

El Transport.e Aéreo da ocupación a má.s de 33,300 personas en el Sect.or 

Comunicaciones y Transport.es; 8,250 asignados al :foment.o, regulación y 

cent.rol del servicio; 200 a cargo de capacit.ación y adiest.ramient.o; 1,790 

en E"1 cent.rol del t.rá.nsi t.o aéreo, met.eorologia, despacho y cent.rol de 

vuelo y comunicaciones punt.o a punt.o; aa,900 son personal de la 

prest.ación de servicios y 6,800 laboran en las t.erminales aéreas del pais 

CLB 4.). 

La Transport.ación Aérea y la operación de la red aeroport.uaria son 

:funciones est.rat.égicas para el ejercicio de la soberania sobre el 

t.errit.orio nacional y para la int.egración económica, polit.ica, social y 

cult.ural del pais. En la act.ividad económica moderna, el t.ransport.e de 

personas y mercancias por la via aérea es esencial, part.icularment.e en 
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sectores corno el turismo, que recibe por este medio el 60 ~ de los 6.7 

millones de personas que visitan el pais anualmente, ci:fra que se espera 

duplicar para 1994, de esta manera contribuye directamente con la 

econom1a nacional generando divisas no dependientes de la explotación de 

recursos no renovables CN 12). 

Los aeropuertos, constituyen, en pocas palabras, la tarjeta de 

presentación del pais o destino visitado. Son el primer contacto que 

percibe el visitante nacional o extranjero, y esta experiencia in:fluye en 

su percepción del destino visitado CN 17). 

Es responsabilidad del Estado, de quienes laboran en la industria y de 

la sociedad en su conjunto, abordar con serena objetividad el análisis de 

la situación que guardan el serv.tcio público de transporte aéreo en el 

pais y las empresas troncales que lo prestan. Es igualmente 

responsabilidad de todos adoptar las medidas prudentes y racionales que 

garanticen un servicio su:ficientemente rentable y seguro en el :futuro 

inmediato y que eviten trastornos serios a la industria, a sus 

trabajadores, a los usuarios y a la propia sociedad CPE 2). 

Ahora bien, para los :fines del presente estudio, se han identi:ficado 

cinco actividades sustantivas en el Subsector Aéreo Nacional : Autoridad 

Aeroná.utica, Construcción y Mantenimiento Aeroportuarios, Apoyo a la 

Operación Aeroná.utica, Operación Aeroportuaria y Transportación Aérea. 

Las principales relaciones que existen entre ellas se muestran en la 

:figura 2. En términos generales, la autoridad aéronáutica permite la 

programación, coordinación y control de los servicios de transporte aéreo 

y sus instalaciones. 

del Sistema. 

Las actividades 

permiten crear y 

Es en teoria la actividad que permite la rectoria 

de construcción y mantenimiento aeroportuario, 

adecuar la in:fraestructura aeroportuaria a las 

necesidades de los usuarios. Pone en manos de los organismos responsables 

a la in:fraestructura en condiciones de operar. 

Las labores de apoyo a la operación aeroná.utica son aquéllas que, de 

manera indirecta, permiten que el Subsector lleve a cabo el resto de sus 

actividades. Las principales son : desarrollo tecnológico, manteni~~ento 
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y reparación de aeronaves, y capacit.ación del personal especializado en 

act.ividades aeronáut.icas. 

Las actividades de operación aeroportuaria consist.en en proporcionar 

servicios aeroportuarios de. t.ierra y aire a las aerolineas y naves 

particulares. Incluyen por lo t.anto, a todas las act.ividades relacionadas 

con la administración aeroport.uaria. 

Finalment.e, dent.ro del rubro denonúnado transportación aérea se 

consideran los servicios que prest.an las aerolineas comerciales. En el 

siguiente apartado se describirá.n con mayor det.alle las act.ividades 

mencionadas. 

En la t'igura 2 una relación t'uerte entre !'unciones está. indicada 

mediant.e lineas cont.inuas, estas indican que la !'unción x repercut.e 

direct.amente sobre la !'unción y. Asi por ejemplo, las polit.icas dict.adas 

por la autoridad aeroná.utica son obligat.orias para las !'unciones de 

construcción, mantenimient.o y operación aeoportuarias, a cargo de ASA, 

mientras que no lo son necesariamente para las !'unciones de apoyo a la 

actividad aeroná.utica, ni de t.ransport.ación aérea, mismas que en general 

son desempe!"ladas por particulares. Es por esto que en diagrama est.a 

relación se considera débil y se represent.a con linea discont.inua. 

1. 1 AUTORIDAD AERONAUTICA. 

La estruct.ura admi ni st.rat.i va que mant.uvo el SUbsect.or durant.e el 

periodo 1982-1999 se muest.ra en la f'igura 3, ret'iriendo las dependencias 

y entidades de la Administ.ración Pública Federal que integran el 

SUbsector, a la est.ructura y jerarquia t'ormal dentro del Sector. 

CES 1). Entre los principales cambios que se et'ectuaron para el presente 

sexenio se encuent.ran la privatización de Aeroméxico, y la transt'ormación 

de Mexicana para convertirse en una empresa de part.icipación estat.al 

minoritaria que en breve dejará de pertenecer al Gobierno Federal. 

En el á.mbit.o de la actividad aeronáutica, la Secretaria de 

Comunicaciones y Transportes ha ejercido la autoridad que le cont'iere la 

Ley de Vias Generales de Comunicación, para ello se basa principalmente 

en las siguientes instancias. 
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OIRECCION GENERAL DE AERONAUTICA CIVIL CDGAC) Tiene a su cargo la 

programación, coordinacion y cent.rol de de los servicios de Transport.e 

Aéreo y sus inst.alaciones, lo que supone que ella defina las est.rat.egias 

y dict.e las polit.icas aplicables a la act.ividad, como dependencia del 

Est.ado responsable de la conducción de la respect.iva polit.ica 

nacional CES 1), 

La DGAC es el más import.ant.e regulador de las operaciones 

aeroport.uarias.Ot.ro import.ant.e regulador nacional es la Dirección General 

de Tarifas Maniobras y Servicios Conexos de la SCT pues fija las 

t.arifas de los servicios ofrecidos por las empresas nacionales y et.ros 

organismos del Subsect.or CES 4). 

AEROPUERTOS Y SERVICIOS AUXILIARES CASA) Es un organismo 

descent.ralizado encargado de la administ.ración, operación y 

comercialización de los aeropuert.os. Además, a part.ir del present.e 

sexenio asumió las !'unciones de la DGA, SENEAM y del Transport.e Aéreo 

Federal CTAF), al quedar a su cargo est.os organismos. 

DIRECCION GENERAL DE AEROPUERTOS CDGA>: Fue, hast.a 1988,la encargada de 

asesorar al Gobierno Federal para la det.erminación y const.rucción de 

nuevos aeropuert.os, sus ampliaciones, sus modif'icaciones y/o reubicación, 

ext.endiendo est.a asesoria a los gobiernos est.at.ales y municipales, asi 

como a part.iculares CN 9). 

SERVICIOS A LA NAVEGACION EN EL ESPACIO AEREO MEXICANO CSENEAM:> : Es el 

organismo encargado de proporcionar los servicios de t.rá.nsit.o aéreo, 

met.eorologia y radioayudas a la navegación aérea a las compal"íias de 

t.ransport.e aéreo t.roncal de servicio regular CN 9). 

La reglament.ación int.ernacional del Transport.e Aéreo se desarrolla 

dent.ro de un marco f'ormado principalment.e por dos inst.it.uciones: La 

Organización de la Aviación Civil Int.ernacional COACI), organismo 

especializado de la ONU ; y la Asociación del Transport.e Aéreo Mundial 

CIATA) que asegura la cooperación ent.re las compal"íias de los organismos 

9 



regionales. La OACI, que cuenta con 144 miembros fue creada en 1947 por 

la Conferencia de Chicago. Reglamenta los dominios de la técnica, de la 

seguridad y la explotación. Organiza conferencias sobre el derecho aéreo y 

ocasionalmente sobre el sistema tarifario. En general las discusiones 

sobre la fijación de tarifas provienen de la IATA. Este organismo fue 

fundado en 1919, su sede se encuentra en la ciudad canadiense de 

Montreal, agrupa a 108 compa~ias de 80 paises. Sin embargo, 

todas las compa~ias, particularmente las de los paises del 

no agrupa a 

este. Este 

organismo tiene a su cargo la armonización de procedimientos comerciales 

entre diversos paises, de reservación de lugares, de emisión de 

boletos,etc. Pero su papel principal es asegurar la cooperación en 

materia comercial entre las compa~ias, por medio de la organización de 

conferencias de tráfico, donde las compa~ias fijan de común acuerdo las 

tarifas que se aplicarán en los distintos paises CLB 12). 

En relación con el Transporte Aéreo Internacional el papel de la DGA 

reviste especial importancia, ya que refleja la política del Estado en 

relación con la vinculación con el exterior, lo cual implica relaciones 

económicas y sociales, e involucra definiciones de nuestro pais en 

materia de soberanía CES 1). 

Como parte final de este apartado se se~alan los objetivos 

acuerdo con el Plan Nacional de Desarrollo 1984-1988 del 

que, de 

Sector 

Subsector Aéreo Comunicaciones 

Nacional : 

y Transportes, deben alcanzarse por el 

1) Satisfacer las necesidades de 

carga, manteniendo la seguridad 

aeronáuticas. 

transporte aéreo de 

y la eficiencia en 

pasajeros y de 

las operacioraes 

2) Coadyuvar al desarrollo de los centros turist.icos, 

comerciales, agropecuarios e industriales, asi como a zonas marginadas, a 

través de la integración de un sistema de transporte aéreo troncal, 

alimentador y regional. 
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3) Re:forzar la part.icipaci6n de la aviación civil mexicana en el cont.ext.o 

int.ernacional, mant.eniendo la independencia y aut.odet.erminaci6n en la 

mat.eria. 

4) Fort.alecer la operación coordinada de las dos compa!'íias nacionales, 

evit.ando duplicaciones y est.ableciendo compromisos para mejorar la 

product.i vi dad. 

6) Consolidar la coordinación de las act.ividades de las aerolineas 

nacionales y el Turismo. dise!'íando nuevas :fórmulas de 

comercialización. 

6) Impulsar el desarrollo de la aviación aliment.adora y regional, asi 

como los servicios aéreos a la agricult.ura y racionalizar, a su vez, el 

crecimient.o de la aviación ejecut.iva o:ficial y privada. 

1. 2 CONSfRUCCION 'i MANTENIMIENTO AEROPORTUARIOS. 

La planeación y const.rucción de aeropuert.os :fue 

hast.a i988, at.endiendo la opinión t.écnica de la 

manejada por la DGA 

DGAC acerca de la 

selección de ubicación, pero ret.eniendo la ubicación de ciudades. Sin 

embargo, a part.ir de ese a!'ío, est.a :función quedó a cargo de ASA. De est.a 

manera, act.ualment.e el organismo t.iene a su cargo t.ant.o la const.rucción 

como el mant.enimient.o aeroport.uarios. 

El sist.ema nacional de aeropuert.os se compone de 78 t.erminales, de las 

cuales ASA administ.ra 69, además exist.en 716 ae1-ódromos CPE 3).Durant.e 

1989 se invirt.ieron alrededor de 76 000 millones de· pesos, de los cuale.s 

zo 000 se dedicaron a obras nuevas ,46 000 :fueron dist.ribuidos para 

t.rabajos de const.rucción y mant.enimient.o prevent.ivo y se aport.aron 10 000 

millones para la t.erminación de obras en proceso CPE 4). 

1.3 APOYO A LA OPERACION AEORONAUTICA. 

Para el present.e est.udio se ident.i:ficaron t.res principales act.ividades 

de apoyo a la operación aeronáut.ica : desarrollo t.ecnológico, t.alleres de 

mant.enimient.o y capacit.ación del personal. 
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En México se realiza investigación aeronáutica por parte del Instituto 

Politécnico Nacional, en donde se imparte la carrera de Ingenieria 

Aeroná.utica. Sin contar con muchos recursos el Instituto se empel"la en 

construir su propia herramienta, buscar nuevas alternativas y construir 

prototipos de aviones CPE 5). 

Dentro de la gran estructura que es ASA, destaca el impulso que el 

organismo ha dado a su propio programa de desarrollo tecnológico, al 

di sel"lar y construir en 1 os últimos ai"íos -con tecnol ogi a 1 00 por ciento 

nacional- escaleras móviles para ascenso y descenso de pasajeros: 

unidades dispensadoras estacionarias para el suministro de gasavión; 

remolcadores de aeronaves; carros equipajeros; transportadores de carga y 

equipaje en rampa; pasillos telescópicos y vehiculos ligeros para cambios 

de aguas residuales y para el servicio de los miembros del Cuerpo de 

Rescate y Extinción de Incendios CCREI),asi como aeropuentes, aerocares y 

plata:formas para colchones de rescate en accidentes, todos ellos han 

permitido un ahorro importante de divisas. Ademá.s de eliminar el pago de 

divisas por renta, compra o desarrollo de tecnologias extranjeras, ASA 

acumula un importante aservo tecnológico, por lo que varios paises han 

mostrado interés en adquirir el equipo CPE 6). 

En México existen 90 talleres de mantenimiento de aeronaves 

autorizados, de estos, tres corresponden a bases de mantenimianto de 

lineas aéreas, 18 a operadores no regulares y taxis aéreos, !3 son 

talleres de las empresas distribuidoras de aviones y 66 son t.alleres 

privados que prestan servic:lo a la aviación general y agr·icola CES 1). 

Un importante es:fuerzo por crear en México talleres de mantenimiento 

par« reparaciones mayores lo constituye Turborreactores S. A. Esta 

empresa :fue constituida en 1980 con objeto de :fabricar, desarmar, 

reparar, modi:ficar, inspe1ccionar, armar probar y ajustar turborreactores 

y sus accesorios. 

La capacidad de reparación planeada :fue de 160 motores por al"lo con un 

sólo turno y de 260 con dos. La empresa inició su operación en 1983, al"lo 

en que reparó dos motores. De 1984 a 198a reparó 17, 31 y 19 motores 

respectivamente. 
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Al terminar 1986, con 69 motores aeronáuticos reparados, 

turborreactores habia sustituido importaciones por má.s de 14 millones de 

dólares y enterado Impuesto Sobre la Renta por 12.6 millones de dólares. 

Se prevee que con un 30 ~~ de utilización de la capacidad, sustituirá. 

importaciones por 172 millones de dólares en 10 a~os, que representan el 

230 % del contenido importado de la inversión C75 millones de dólares) 

CES 4). 

Turborreactores atravesó por a~os muy dif'iciles, pero actualmente está. 

saneada. Recientement.e Mexicana de aviación adquirió las acciones del 

Gobierno Federal, cuyo mont.o ascendia al 84.13 % Con ello su 

participación en la empresa aument.ó a casi el 90 % CPE 89). 

La capacitación del personal del Subsect.or se apoya en 61 

instit.uciones que impart.en educación técnica aeronáut.ica, de las cuales 

el 45 % se concentra en el Distrito Federal, dest.acando el Cent.ro 

Internacional de Adiestramiento de Aviación Civil. En ellas se preparan a 

nivel medio superior el personal de vuelo y de tierra para la operación y 

mar1tenimient.o del equipo de vuelo y de ayudas a la navegación CLB 4). 

1.4 OPERACION AEROPORTUARIA. 

La f'unción de la operación aeroport.uaria es sin duda una de las má.s 

importantes, y.a que constituye una parte primordial de la atención f'inal 

al usuario. No sirve de mucho contar con aeropuertos bien planif'icados y 

construidos, si no son mant.enidos y administ.rados ef'icaz y racionalmente 

CCD 1). Para que un aeropuert.o opere ef'icient.emente es necesario que 

cuente con la capacidad necesaria. La capacidad real de t.odo aeropuerto 

está dada por la capacidad limite de su subsistema má.s critico (de 

pistas-calles de rodaje, instalaciones, plataf'ormas o edif'icio terminal). 

Puede considerarse que el tiempo real del traslado aéreo de pasajeros 

y carga incluye el t.iempo de t.raslado desde su origen particular hasta el 

aeropuert.o de salida, el corespondient.e al traslado del aeropuerto 

destino a su destino particular, 

t.rá.mi t.es en á.mbos aeropuertos, 

el tiempo ocupado en la realización de 

y por supuesto el tiempo ef'ect.i vo de 
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vuelo. De esta manera, la ef"iciencia de la operación en su conjunto 

depende del desempeMo de todas las !"ases anteriores CCD 2). Cabe seNalar 

que la competencia entre aeropuertos se ejerce sobre la calidad y námero 

de los servicios of"recidos de manera concurrente, particularmente la 

f"acilidad de acceso y de su enlace, la capacidad de almacenamiento, las 

horas de apertura de los diversos servicios y la disponibilidad de de una 

zona libre. También son de gran importancia la calidad de los servicios 

de inf"ormación, la f"acilidad de paso por aduana y la organización de 

centros de selección. Estos aspectos son tan importantes como el número y 

f"recuencia de los servicios aéreos CLB 12). 

Actualmente el principal organismo encargado de la operación 

aeroportuaria es Aeropuertos y Servicios Auxiliares CASA), este organismo 

f"ue creado en 1966 para la administración y conservación de los 

aeropuertos,y proporciona servicios de rampa y combustible a aeronaves 

nacionales y extranjeras. ASA obtiene el mayor porcentaje de sus ingresos 

por comisiones en el suministro de combustibles, de esta manera, según 

datos de 1986 estas representaron el 43 % del total, los servicios 

aeroportuarios el 31 %, y los servicios auxiliares y rentas el 86 % 

restante CES 4.). 

La administración de los 69 principales: aeropuertos: :federales está a 

cargo de ASA, quien adicionalmente opera dos aeropuertos de propiedad 

estatal CToluca y Saltillo). Durante 1989 este organismo atendió las 

necesidades de 28 millones de pasajeros a través de las dos: compaM1as 

troncales, nueve regionales y 30 extranjeras:, que pertenecen a la 

aviación comercial, general y de :fletamiento, 10 millones corresponden a 

la aviación comercial internacional CPE 8). 

Actualmente sólo 14 de los 69 aeropuertos del pa1s Cel 24 % del total) 

atienden al 80 % de los turistas nacionales y extranjeros CPE 9). Los 

únicos 20 aeropuertos rentables son l.os que se encuentran en centros 

tur1sticos, playas y principales ciudades del pa1s CPE 10). 

El Derecho de Uso de Aeropuertos CDUA), por su carácter de impuesto, 

se acreditó al Gobierno Federal, quien a partir de 1986 af"ectó el DUA 

Internacional en f"avor del organismo para ser destinado a rubros de 

inversión, sin embargo, la necesidad de recursos para atender el 
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crecimiento de algunos aeropuertos congestionados y las previsiones de 

reserva territorial para la construcción de segundas: pistas:, han sido 

limitados:, requiriéndose atención a estos conceptos:, especialmente en los 

casos de Cancón, Guadalajara y México D.F. CES 4). Cabe s:eNalar que las: 

nuevas disposiciones: tributarias: aprobadas para 1999, obligan al 

organismo aeroportuario a ceder el 50 por ciento de sus ingresos a la 

Federación CPE 11>. 

La administración de aeropuertos de paises tales como Estados Unidos e 

Inglaterra, está. a cargo de de las autoridades estatales, bajo la 

supervisión de las: autoridades t'ederales, con el propósito de vigilar el 

apego a las normas y procedimientos internacionales que rigen a la 

aviación civil, provocando con ello una atención inmediata a las 

necesidades que se presentan, 

medio de transporte, una mayor 

un crecimiento equilibrado dentro de este 

participación sectorial a nivel local y 

por ende un saneamiento de las t'inanzas CN 11). 

El esquema de comercialización que opera actualmente en los 

aeropuertos nacionales se basa t'undamentalmente en el aprovechamiento 

máximo de las instalaciones para hacer locales comerciales y contribuir a 

generar mayores ingresos para el organismo CN 12), 

El presupuesto de ASA para 1990 ascendió tan sólo a 66 609 millones de 

pesos, sin embargo las organizaciones sindicales del servicio aeronáutico 

y la iniciativa privada aportaron recursos por 35 000 millones de pesos:, 

de esta manera ASA contará. con 101 509 millones de pesos, que ha sido el 

presupuesto asignado a esa dependencia en aNos anteriores CPE 11). 

Recientemente se sel''laló que el organismo buscará. alcanzar mAs al tos 

ni veles de seguridad y et'iciencia en la operación y prestación de 

servicios aeroportuarios, asi como 

t'ir1anciera en la red nacional CPE 90). 

consolidar la autosut' i ciencia 

Debido a la gran importancia que 
tiene para la red aeroportuaria nacional, mencionaremos a continuación la 

situación actual que presenta el Aeropuerto Internacional de la Ciudad de 

México CAICK>. Este aeropuerto constituye el eje central de la red aérea, 

pero ha quedado rezagado. En 1991 s:e presentaron severos problemas de 

saturación en algunos de sus componentes. Sin embargo t'actores 

económicos, internos y ext.ernos, provocaron que el movimiento de 
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pasajeros descendiera a part.ir de 1981. Por cuant.o a sus operaciones, su 

disminución ha sido pat.ent.e, ocasionada principalment.e por el abat.imient.o 

de la aviación general que aún sigue descendiendo. 

comerciales t.ambién han disminuido en :forma cont.inua, 

más bajas. Est.a ret.racción de la act.ividad en los 

Las operaciones 

aunque con t.asas 

al'!os recient.es ha 

evi t.ado que el aeropuert.o cap! t.alino haya ent.rado en crisis t.ot.al de 

capacidad, como se habia previst.o en las perspect.ivas que se t.enian a 

:fines de los al'!os set.ent.a. Sin embargo, la sat.uración exist.e y la crisis 

sólo se ha pospuest.o, misma que t.iende a agravarse por la necesidad de 

reparar y reencarpet.ar con una :frecuencia :fuera de lo normal sus dos 

pist.as, cerrándolas en :forma alt.ernada a las operaciones CN 7). 

En el AICM, durant.e 1970 :fueron movilizados 3. 5 millones de viajeros 

que represenraron el 61.4 Yo del t.ot.al de los pasajeros t.ransport.ados en 

ese ai"lo. En 1988 :fueron 8. 6 millones, que represent.aron el 28. 4 Yo del 

t.ot.al nacional CPE 12). 

En el aeropuert.o cap! t.alino, operan act.ualment.e unas 36 aerolineas 

nacionales y ext..ranjeras, el al'!o pasado eran 27 y se espera que, de 

acuerdo a la polit.ica de ••cielos abiert.os·· para :favorecer la af'luencia de 

t.urist.as ext..ranjeros,est.a ci:fra llegará a 40 empresas al t.érmino del al'!o, 

la mayor part.e de las cuales proceden de et.ros paises CPE 13). 

Una act.ividad :fundament.al de la operación aeroport.uaria la const.it.uye 

la prest.ación de los servicios de ayudas a la navegación. Con:forme a la 

normat.ividad nacional, corresponde a la DGAC la planeación, inst.alación y 

el cent.rol de las inst.alaciones, sist.emas y servicios que :facilit.en la 

navegación, operación y met.eorologia aeronáut.ica. Sin embargo, ant.re las 

:funciones del organo desconcent.rado llamado Servicios a la Navegación en 

el Espacio Aéreo Mexicano CSENEAM), est.á la de hacer direct.ament.e las 

inst.alaciones de los sist.emas de cent.rol de t.ránsit.o aéreo, met.eorologia 

aeronáut.ica y sist.emas de navegación aérea ent.re et.ros. 

En cada uno de los 59 aeropuert.os en donde SENEAM proporciona 

servicios de t.ránsit.o aéreo, se encuent.ran inst.aladas radioayudas VOR/DME 

y /o NDB para f'ines de navegación en rut.a y procedimient.os t.erminales en 

llegadas y salidas. De igual manera se encuent.ran inst.aladas est.e t.ipo de 

radioayudas en et.ros aeropuert.os que no :forman part.e de la red de SENEAM, 
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as! como en sitios distintos a estos para apoyar la navegación en ruta, 

cuando las radioayudas: instaladas: en los aeropuertos no s:atis:f'acen el 

alcance requerido. 

Los: servicios se proporcionan utilizando los sistemas: de radar de 

vigilancia en ru~a de largo alcance. Ac~ualmen~e ~e cuen~A con gie~e do 

estos: sistemas que cubren gran parte del territorio nacional. El espacio 

aéreo s:e divide verticalmente en Espacio aéreo superior (arriba de 

80,000 pies:), y en espacio aéreo inf'erior Cabajo de 80,000 pies). 

En el espacio aéreo superior, el s:ervicj.o de control en ruta s:e 

proporciona en s:u totalidad utilizando el radar dentro de las: áreas: donde 

existe cobertura y control manual en donde no s:e cuenta con dicha 

cobertura. En el espacio aéreo inf'erior, el servicio de control en ruta 

se proporciona en f'orma parcial y por procedimientos de control manual. 

Actualmente los cuatro centros de control, México, Mazatlán, Mérida y 

Monterrey están equipados: con sistemas modernos:, de los: cuales, los: dos: 

primeros: cuentan con sistemas de un al to grado de automatización y 

equipos: de última generación tecnológica CN 3). 

1. 5 TRANSPORTACION AEREA. 

En México los servicios de transportación aérea se prestan a través: de 

806 compa!Uas: nacionales:, entre las: cuales: destacan las: dos grandes 

troncales Aeroméxico y Mexicana de Aviación; 10 regionales: de servicio 

regular, y una especializada en vuelos: Charter CLB 4). 

México cuenta con la f'lota aérea más importante de América después de 

la de Estados: Unidos: Según los: inventarios oscilaba en 1986 entre 6000 

y 6000 aviones: de todo tipo, desde simples: avionetas y helicópteros, 

hasta aviones jet de l. os: má.s: modernos del mundo C PE 14). 

Con la última huelga de Aeroméxico, se inició un proceso de ajuste de 

la of'erta a la demanda que ha involucrado a Mexicana de Aviación, la 

propia Aeroméxico, a las compa~ias extranjeras:, y de manera muy 

importante a las: aerolineas: regionales: CLB 5). 

El servicio troncal nacional e internacional que hasta principios: de 

1988 prestaban Aeroméxico y Mexicana se basaba en una f'lota aproximada de 

88 aparatos, que en 1987 transportaron alrededor de 17.a millones de 
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pasajeros. En est.e al"ío el servicio domést.ico cent.aba con 117 rut.as, 

siendo est.as en su mayor part.e radiales con cent.ro en la Ciudad de 

México, con pocos enlaces t.ransversales que comunicasen las dist.int.as 

regiones ent.re s1. 

Como part.e del proceso de reducción del sect.or paraest.at.al, que forma 

part.e del Pact.o Económico de Solidaridad Económica CPESE), se concret.ó la 

vent.a de Aeroméxico. El grupo Dict.um adquirió la empresa por 770 000 

millones de pesos a mediados de 1989. Desde entonces la aerolinea opera 

con 29 aviones: 8 MD-82, 3 DCl0-30, 2 DCl0-16, 14 DC9-30 y 2 DC9-16. La 

empresa t.iene planeado cont.ar con 44 aeronaves para principios de 1992 

CPE 15). 

En el últ.imo report.e anual correspondient.e a 1987 de la IATA, 

organización en la que part.icipan 170 aerolíneas a nivel mundial.Mexicana 

se sit.u6 en el lugar número 18 en relación con el número de pasajeros 

int.ernacionales y en el número diez en cuant.o a pasajeros domést.icos 

CPE 16). 

Mexicana de Aviación cuent.a con una flot.a de 46 aviones de los cuales 

40 son Boeing 727-200 para 166 pasajeros y 6 DC10 con 316 asient.os cada 

uno. Durant.e 1986 Mexicana de aviación t.ransport.ó 9 millones 693 mil 

pasajeros y obt.uvo •.it.ilidades net.as por 307 606 millones de pesos. Su 

vent.a por part.e del Sect.or Público no se debió a su ineficiencia sino 

porque se consideró que operaria mejor como empresa privada CPE 17). 

Para desincorporar a ~..exicana de Aviación como empresa paraest.at.al no 

se procedió como en la vent.a de ot.ras paraest.at.ales, sino que el Gobierno 

Federal creó una holding, a la que aport.ó sus acciones de Mexicana; el 

50.8 % a valor en libros, post.eriorment.e decret.ó un aument.o en el capit.al 

de dicha holding, a la que se podrían suscribir por el sist.ema de 

subast.a, los inversionist.as int.eresados en quedarse con el cont.rol de la 

holding, por lo mismo con el de la linea aorea. 

El Gobierno Federal no ha vendido por el moment.o su part.icipación en 

Mexicana, sino que se encuent.ra asociado t.emporalment.e con un grupo de 

inversionist.as Cmexicanos y ext.ranjeros) que dispondrán de 140 millones 

de dólares para llevar a cabo la reest.ruct.uración administ.rat.iva y 

t.ecnol6gica que requiere la compal"í1a. De los 140 millones, el 48.28 por 
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ciento es de ext.ranjeros y el resto de nacionales. Con la nueva inversión 

el valor contable de Mexicana de Aviación serA de 550 millones de 

dólares. El grupo ot'rece adernAs un programa ambicioso con inversiones 

superiores a los tres mil millones de dólares en los próximos 10 al'íos 

C PE 18). Recientemente Mexicana de a vi ación adquirió las compal'íi as 

regionales Aerocozumel y Aerocaribe, mismas que operan en el sureste del 

pais CPE 87). 

En lo re:ferente al servicio internacional, en 1995, la participación 

de las dos grandes empresas nacionales :fue ligeramente mayor que el de 

las aerolíneas ext.ranjeras C55 r. contra 45 :.O. Sin embargo en los 

últimos al'íos las empresas nacionales han disminuido su participación, de 

esta manera, de acuerdo con ci:fras de 1989, las empresas ext.ranjeras 

atendieron la mayor parte del servicio internacional regular al 

transportar 5 millones de pasajeros, ci:fra que representó el 60 r. del 

total CES 9). Cabe sel'íalar que los aeropuertos internacionales mAs 

importantes son los de la Ciudad de México, Cancón, Acapulco y 

Guadalajara. De este servicio, el 87 r. se e:fectóa con los Estados Unidos. 

Las operaciones internacionales del Subsector son muy importantes, en 

1989 se transportaron bajo esta modalidad 8 millones 6Z5 mil pasajeros, 

lo cual. representó el 49 % del total del servicio de transportación 

aérea. 

El 30 de enero de 1999 se :firmó un nuevo convenio bilateral entre 

México y los Estados Unidos, donde se establecen 7a nuevas rutas aéreas 

entre los dos paises CPE 19). Con lo anterior, las empresas 

estadounidenses obtuvieron un mayor acceso a México. O.. esta manera 

aerolineas como Continental Airlines, Delta y Alaska Airlines han 

aumentado sus operaciones en el pais CPE ZO). 

La aviación regional, tiene como :función primordial E>l apoyo a la 

aviación troncal (columna v11>rtebral del transporte aéreo), por lo que 

requiere de una in:fraestructura media que atienda operaciones rápidas, de 

manera segura y e:ficiente para aeronaves de mediano y corto alcance y 

cuya cobertura garantice la comunicación regional CPE 21). 

En 1999, el cierre de operaciones de Aeroméxico provocó cambios de 

gran importancia en el Subsector Aéreo, ya que parte de la demanda que 
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dejó da 

propició 

atendar :fue 

la creación 

captada por las lineas regionales exist.ent.es y 

de nuevas aerolíneas de est.e t.ipo. Act.ualment.e 

exist.en 10 aerolíneas: regionales:. Est.as: transportaron durant.e 1999 

alrededor de 768 mil pasajeros:. Res:ult.a int.eres:ant.e s:el"íalar que durante 

el periodo 1990-1999, el volumen tot.al de pasajeros: trans:port.ados: por la 

aviación regional, representó en promedio sólo el 3 ~ del t.ot.al 

t.rans:port.ado por las: operaciones: de t.ipo troncal CN1J. 

La empresa Aviación del Noroeste, de capital nacional dará servicio a 

las: principales: ciudades del nort.e del pais: como son Hermosillo, Guaymas, 

Loreto,et.c. y a algunas del s:ur de Estados: Unidos. Las: naves adquiridas: 

s:on de :fabricación :francesa modelo F-127 de 49 plazas CPE 15). La nueva 

linea aérea regional Aerovias: de Occidente atenderá las ciudades: de 

Guadalajara, Puerto Vallart.a,et.c. la empresa pertenece a un f"uert.e 

grupo de indus:t.riales: jaliciens:es: CPE 23). Por ot.ra part.e Aerocalif"ornia 

y Aeromar, han iniciado :fuertes programas: de expansión en sus: rutas:. 

Aerocali:fornia que act.ualment.e comunica a veinte ciudades: de la zona 

noroeste del país, operará con cuatro equipos DC-9-16 de 96 asientos CPE 

24). Por su part.e Aeromar comunica act.ualment.e a 15 ciudades, con seis 

aviones: ATR-42: de 46 pasajeros, para atender las: rut.as: concesionadas 

hacia Acapulco, Uruapan, León y Aguascalient.es, desde el aeropuert.o de 

Toluca, en el Estado de México CPE 2:5). 

También pertenecen al ámbito regional Aerocozumel CCozumel, Cancún, 

Chichdn It.zá, et.e.); Aeromorelos: CCuarnavaca, Zihuatanejo, Acapulco)¡ 

Aeros:ierra de Durango CDurango, Chihuahua, Cd. Juárez, et.e.); Aerovias: 

Caribe CCancún, Cozumel, Chichén It.zá, et.e.); Aerovias: OaxaqueMas: 

COaxaca, Puerto Escondido, Huat.ulco, et.e.) y Gol:fo Centro de Aviación 

CPuebla, Acapulco, Veracruz, et.e.) CPE 12:). 

La experiencia mundial de la industria aeronáutica ha mostrado que las 

aerolíneas troncales y regionales: son complementarias:. Su desarrollo 

equilibrado permite la atención de un mayor número de cent.ros: y rut.as: y 

abre la posibilidad de atender a un mayor número de pasajeros reduciendo 

los costos: de operación de las: aerolíneas: CLB 6). La aviación regional, 

libera a las grandes aerolíneas: de servir poblaciones: chicas o medianas:, 

y les: permite dedicarse a los grandes mercados, ademá.s: su desarrollo 
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permit.e ut.ilizar en mayor medida la inf'raest.ructura aeroport.uaria que 

act.ualment.e est.á subut.ilizada CPE 26). 

Act.ualment.e la Secret.aria de Comunicaciones y Transport.es est.a dando 

todo el apoyo para la consolidación de la aviación regional, con amplias 

f'acilidades para la canalización del capit.al privado CPE 27). 

Como consecuencia de la expansión que ha experiment.ado durant.e los 

últimos meses, la aviación regional increment.ó en 200 por ciento su 

capacidad para dar empleo. Ello con la recient.e apert.ura concedida por el 

Gobierno Federal en sus operaciones. 

Recient.ement.e las lineas aéreas Aeromar y Aeroméxico f'irmaron un 

convenio bilat.eral que permitirá vender 

transport.ación aérea en 

internacionales CPE 81). 

t. odas sus 

reciprocamente los 

rut.as, incluyendo 

servicios de 

los tramos 

En México t.ambién exist.en servicios de t.ransportación regional no 

regulares. Est.e servicio era prest.ado en 1984 por 47 perrnisionarios del 

Servicio Público de Taxi Aéreo de Vuelos no Regulares. En lo general se 

t.rat.a de individuos que prest.an servicios de transport.e aéreo regional, 

sobre rut.as aut.orizadas, sin it.inerarios ni 

la demanda que se present.a. En la práct.ica, 

gran ut.ilidad en las regiones donde 

horarios f'ijos, con base en 

est.os servicios resultan de 

operan, pues :f'acilit.an el 

desplazamiento de personas Cy en ciertos casos de mercancia), en áreas 

mont.a~osas y selvát.icas CES 1), 

Los vuelos de flet.amient.o, más conocidos como vuelos chart.er, 

const.it.uyen una aport.ación import.ant.e para el desarrollo del t.ransport.e 

aéreo y del turismo; para comprobar ést.a aseveración, basta se~alar que 

en 1987, est.e tipo de servicio t.ransport.ó el 19 Y. del t.ot.al de pasajeros 

que viajaron a nivel mundial CN 2). Un vuelo Chart.er, por tener una serie 

de restricciones de reservación pago y horario, t.rae como consecuencia 

que el precio sea mucho más accesible para la gent.e CPE 29). 

El mercado internacional de vuelos de :f'letamient.o está t.ot.alment.e 

cent.rolado por empresas ext.ranjeras, operadores regulares y no regulares. 

Las dos grandes empresas nacionales, t.radicionalment.e han considerado 

este t.ipo de operaciones como incident.ales y event .. uales y no han most.rado 

mayor int.erés en promover est.e t.ipo de operaciones. En t.odo caso, operan 
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aquellas que resultan compatibles con su disponibilidad de equipo y su 

programación regular de vuelos; esto tanto en lo internacional como en lo 

nacional. Es conveniente sei"íalar que este segmento del mercado no 

desvia trárico regular, sino que por si mismo constituye un mercado nuevo 

y direrente, de menor nivel socioeconómico que el trárico regular, y que 

en todo caso, a la larga tiende a romentar el trárico regular entre 

las ciudades comunicadas CES 1). 

Durante los últimos meses diversas aerolineas extranjeras han mostrado 

gran interés en realizar vuelos charters hacia México, la Canadian 

Paciric iniciará un programa de 860 vuelos charters desde varias ciudades 

del Canadá, y espera transportar 130,000 canadienses. Por otra parte la 

aerolinea alemana Cóndor reanudará los vuelos rletados desde Francrort y 

Munich a Cancún. Finalmente, por primera vez en la historia en las 

relaciones turisticas entre México y Gran Bretai"ía se pondrá en operación 

un programa de vuelos charter. Esto atraerá a nuestro pais a más de 

10,000 pasajeros anualmente CPE 30). 

Cirras preliminares sei"íalan que este tipo de operaciones aéreas 

proceden de 47 ciudades de diversas partes del mundo y arriban a 14 

destinos con playa en las costas mexicanas. Se ha observado que los 

turistas europeos a direrencia de los norteamericanos, permanecen más 

tiempo en lugares que visitan y poseen mayor poder adquisitivo CPE 31). 

El aa de diciembre de 1989 entró en operación la empresa Lineas Aéreas 

Turisticas CLatur), es la primera aerolinea mexicana especializada en 

vuelos de r1etamiento. La propiedad mayoritaria de la nueva empresa, es 

un grupo de pilotos asociados con empresarios hoteleros. La empresa 

erectúa vuelos entre ciudades de los Estados Unidos y los principales 

polos da desarrollo turistico de Máxico. Este mismo ai"ío la compai"íia 

ordenó la compra de dos aerobuses 3ZO y otros cuatro opcionales, además 

recibió dos aerobuses A 300-600 CPE 38). 

En México el servicio aéreo de transportación de carga ha sido 

considerado como un subproducto del movimiento de pasajeros, lo que 

explica que, hasta ahora no haya explotado su gran potencial, tanto en el 

ámbito nacional como en el internacional CES 1>. 
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Aun cuando a nivel mundial la explotación intensiva de este servicio 

es relativamente reciente, en la década de los ochentas se ha observado 

un crecimiento muy importante de la actividad. En otros paises, las 

compaNias especializadas en el transporte de carga están teniendo un gran 

auge, debido principalmente a la creciente necesidad de agilizar el 

movimiento de productos de alta densidad económica. Esta situación ha 

sido bien aprovechada por varias compaNias ampliando su mercado y 

mejorando la calidad de sus servicios. Resulta interesante se~alar que el 

transporte aéreo de carga no representa mas que el 1 % del tráfico 

mundial de mercancias, sin embargo representa el 10 % de su valor, ademas 

dada la alta tasa de crecimiento de la actividad, que actualmente es del 

10 % anual, esta ocupara un lugar cada vez má.s importante entre los 

servicios aeronáuticos CLB 12). 

En lo ref'erente al movimiento de carga nacional, las dos grandes 

troncales transportaron en 1987 un número similar de ton-km. En este aNo 

se tranportaron en la red 83 mil toneladas en el servicio doméstico, de 

las cuales, el 40 % se concentró en el Aeropuerto de la Ciudad de México, 

siguiendo en importancia los de Guadal ajara C9. 4 %) , Tijuana C6.1 %) , 

Monterrey C3.9 %J y Mérida C3.7 %). Durante 1989 se transportaron en la 

red 162 mil toneladas, de las cuales el 32 % correspondieron al servicio 

nacional y el 68 % al internacional. Cabe se~alar que de acuerdo 

con cif'ras de este aNo, las empresas extranjeras atendieron el 74 % del 

tonelaje transportado en servicio internacional, mientras que las 

nacionales sólo participaron con el 26 % restante CES 8). 

En cuanto al tráfico internacional, los !'lujos má.s importantes se 

registrar·on con los Estados Unidos, principalmente con las ciudades de 

Los Angeles, Nueva York, Mi ami y Chicago. Cabe hacer notar que en este 

rubro, la participación de las empresas mexicanas se limita a la 

capacidad disponible, en las operaciones regulares de pasaje, sobre su 

sistema de rutas, y, muy esporádicament.e a la improvización de algunas 

operaciones limitadas de carga con equipo de pasajeros. 
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La empresa mexicana Aerounión S. A. de C. V. , 1'ue designada como la 

primera de t.res lineas que operarán vuelos regulares cargueros hacia 

Est.ados Unidos. Est.e proyect.o se lleva a cabo para act.uar en reciprocidad 

con ot.ras t.res empresas est.adounidenses que ya realizan vuelos similares 

hacia los aeropuert.os mexicanos, como part.e del más recient.e 

convenio bilat.eral CPE 33). 

En México, además de los ya mene! onados, exi st.en ot.ros ser vicios de 

t.ransport.ación aérea. Ent.re ést.os se dest.acan la aviación general y la 

aviación agricola. 

La AviacJ.ón General es una act.ividad muy desarrollada en México. En 

1994 habia 3 mil 797 aviones privados, con una gama muy amplia de marcas 

y modelos CES 4). 

En México la AvJ.ación Agricola ha cont.ribuido considerablement.e a 

mejorar e increment.ar la producción, mediant.e el mejoramient.o de las 

t.écnicas y procesos de siembra, combat.e de plagas y aplicación de 

1'ert.ilizant.es CPE 34). En 1983 la 1'lot.a aérea agricola del pais, est.aba 

int.egrada por 1295 aviones C24 ~ del parque aeronáut.ico nacional) CES 1). 

La 1'lot.a dedicada al apoyo de la agricul t.ura, se concent.ra 

principalment.e en los est.ados de Sonora, Sinaloa, Baja Cali1'ornia, 

Chiapas y Coahuila, y en su mayoria opera con equipos monomot.ores con un 

elevado número de horas de vuelo acumuladas CLB 4). 
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2 ANALISIS DE LA SITUACION ACTUAL DEL SISTEMA. 

En est.e capit.ulo se ident.i!'ican los principales desajust.es que se 

presentan en el Sistema. Estos se agrupan con base al modelo conceptual 

elaborado en el capit.ulo anterior. Asimismo se hace un primer aná.lisis 

que busca encontrar las principales causas de su origen. 

2.1 RELACION ACTUAL ENTRE LAS FUNCIONES DEL SISTEMA. 

Actualmente se presentan en el Subsect.or una serie de anomalias, 

mismas que en el present.e est.udio se han agrupado en las cinco !'unciones 

sust.ant.ivas que se ident.ificaron en el capit.ulo ant.erior (:figura 2). 

Aunque estos desajust.es se analizará.n con detalle en los siguient.es 

incisos, conviene hacer algunas aclaraciones con respect.o a las 

relaciones que existen entre ellos. 

Los desajustes de las actividades de la autoridad aeroná.utica 

repercuten en la totalidad del Sistema, debido a su cará.ct.er int.egral en 

la rectoria del Subsect.or. Por otra part.e, un desempe~o inadecuado de las 

labores de const.rucción y mant.enimient.o aeroport.uario se verá. rerlejado 

necesariament.e en las act.ividades de la operación aeroport.uaria. 

Las carencias en mat.eria de apoyo a la operación aeroná.ut.ica t.ienen 

una repercusión indirect.a sobre las act.ividades de operación 

aeroport.uaria y de t.ransport.ación aérea, debido a que proporcionan 

servicios, personal y bienes que son requeridos por est.as ált.imas. 

Las act.ividades de operación aeroport.uaria y t.ransport.ación aérea 

int.eract.áan ent.re si de manera import.ante. De est.a manera, por ejemplo, 

los desajust.es de la operación aeroport.uaria pueden poner en peligro la 

seguridad de los pasajeros, o representar molest.ias o sobrecost.os para 

las aerolineas. Por ot.ra part.e, el comport.amient.o de est.as puede a:fect.ar 

directament.e a la operación aeroport.uaria. Asi por ejemplo, la huelga de 

una aerolinea import.ant.e puede afect.ar seriament.e los ingresos de un 

det.erminado aeropuert.o. 

Como puede observarse, exist.e una est.recha relación ent.re t.odas las 

act.ividades sust.ant.ivas del Subsector, de ahi que la calidad de los 

26 



servicios que en Olt.ima inst.ancia reciben sus usuarios depende del 

desempe!:"lo de t.odas ellas. 

2. a AHALISIS DE LA AUTORIDAD AERONA\TTICA. 

La int.egración nacional de las act.ividades indust.riales, comerciales 

pol1t.icas y cult.urales, demandan un servicio aeroport.uario con un grado 

de calidad y eficiencia, que no se cumple en diversos aeropuert.os de la 

red y que además, en :forma generalizada t.iende a det.eriorarse CH 18). El 

pais ha sido dai"lado por la ausencia de una pol1t.ica aérea, las 

comunidades del territ.orio nacional est.án inadecuadament.e comunicadas sin 

que se aprovechen las vent.ajas geográficas de México CPE 36). 

Los esfuerzos de planeación sect.orial en México han resultado 

estériles, en su mayor1a, debido a la ausencia de un aparato global de 

planeación. La f'alt.a de previsiones y de horizontes económicos de largo 

plazo han contribuido al :fracaso de los intentos parciales de 

planif'icación. Estos en el mejor de los casos, sólo cont.emplan el 

horizonte, en cierta :forma oportunist.a de cada sexenio. En cierto modo, 

la inoperancia de los intentos de planificación en México, ha sido 

:función direct.a del nivel jerárquico del organismo respect.ivo. Hast.a el 

present.e, el máximo nivel alcanzado por la ent.idad planif'icadora 

espec1:fica es el de Dirección General Cen la Secret.ar1a de la 

Presidencia, 1973). Est.e hecho revela claramente, el escaso grado de 

decisión pol1tica que el Gobierno mexicano le ha ot.orgado al esf'uerzo 

planificador CLB 2). 

Los planes de desarrollo del pais, hast.a ahora, se han basado en una 

concepción del mediano plazo -quinquenios o sexenios-, en vez del largo 

plazo -a quince o veint.e ai"los-, por lo cual no hay la perspectiva, ni el 

tiempo para pasar de simples paleativos. Ot.ra def'iciencia histórica de la 

planeación mexicana ha sido su punt.o de partida polit.ico en vez de lo 

económico CLB 1). 

Lo ant.erior ha cont.ribuido a que el SUbsect.or Aéreo en su conjunt.o no 

haya logrado est.ablecer a(Jn poli ticas de desarrollo que garanticen el 

f'uncionamient.o adecuado de cada una de sus empresas y organismos CES 4). 

Act.ualment.e no existe una planif'icación cent.ral, y los planes y programas 
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son meros agregados de los planes individuales de las dependencias y 

ent.i dades:. La exi s:t.enci a de di f'er ent.es: 11 neas: de dependencia f'unci anal 

ent.re las: dependencias: que int.egran el Subs:ect.or, dif'icult.a que en la 

práct.ica exist.a una cabeza s:ubs:ect.orial que pueda desarrollar t.al !'unción 

de manera ef'ect.iva. La Dirección General de Aeronáut.ica Civil, cabeza 

nat.ural del Subsect.or carece de apoyo ins:t.it.ucional para asumir es:t.a 

!'unción, además: las pricipales ent.idades: del Sist.ema poseen una excesiva 

f'uerza polit.ica y aut.onomia operat.iva. De hecho la DGAC pert.eneció,hast.a 

1988, a la Subs:ecret.aria de Operación, por lo que s:e hallaba f'uera de la 

linea f'uncional de Aeropuert.os y Servicios Auxiliares sit.uación que 

limit.ó y condicionó su inf'luencia s:obre los element.os: escenciales: para la 

planeación y operación de los servicios: aeronáut.icos del pais. Est.e 

esquema de relaciones ent.re las dependencias, propicia una mala 

cordinación, duplicidades, conf'lict.os y excesiva aut.onomia operat.iva de 

las: dependencias y ent.idades int.egrant.es del Subsect.or, lo que s:e 

pr oyect.a en 1 a f' al t.a de congruencia de 1 os planes i ndi vi dual es con 1 os: 

objet.ivos: y met.as nat.urales del Sist.ema CES 1). 

Las di f'erent.es ent.i dades del Subsect.or han 11 evado a cabo di versos 

es:t.udios ref'erent.es a su problemát.ica y han plant.eado algunas soluciones, 

pero en general est.as no se han implement.ado por f'alt.a de apoyo y 

segui mi ent.o, si t. uaci ón que en gran medida se ha debido a 1 as 

discont.inuidades sexenales del Sist.ema Polit.ico Nacional. La 

reglament.ación act.ual de la act.ividad aeronáut.ica se basa en la Ley 

General de Vias de Comunicación edit.ada en 1940, sin embargo los 

art.iculos relat.i vos: al Subsect.or Aéreo no han sido act.ualizados desde 

ent.onces, por lo que present.a aun at.ras:o considerable. Est.a sit.uación 

indudablement.e ha af'ect.ado el desarrollo de la act.ividad CCE 2). 

Un aspect.o f'undament.al de los: aspect.os normat.ivos es la polit.i.ca 

t.arif'aria del Subsect.or, al respect.o debe se~alarse que el veloz aument.o 

de las t.arif'as ha redundado en el det.riment.o del t.ráf'ico aéreo domést.ico 

e int.ernacional CPE 37). Al respect.o, cabe se~alar que, t.omando como base 

las t.arif'as promedio de los vuelos: nacionales: Cen pesos corrient.es:), las 

t.arif'as de 1986 se increment.aron un 223 % con respect.o a las de 1983, 
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mientras que para 1987 el incremento con respecto al mismo a!"ío !'ue del 

1100 ~ CES 5). 

En la 

dit'erent.es 

actualidad no existe una 

ni veles de la aviación 

est.rat.egia de desarrollo de los 

comercial nacional de pasajeros y 

carga, ni una polit.ica de asignación de rutas por parte de la autoridad 

aeronáutica. El esquema actual de rutas, itinerarios, horarios y o!'ert.a 

de servicios en los mercados nacionales e internacionales responde a 

i nt.ereses t.ot.al mente i ndi vi dual es, sin lomar en cuenta los i nlereses y 

conveniencia nacionales, los cuales no han sido plasmados en est.rat.egias 

y polit.icas de!'inidas. Una situación análoga se presenta con el resto de 

los servicios aeronáuticos nacionales CES 1). 

Por ot.ra parle, aún cuando los vuelos de !'let.amient.o representan un 

import.ant.e ingreso para el pais por concepto de divisas t..ur1st.icas a 

través de los servicios que se proveen en México, a la !'echa se carece 

de una polit.ica respecto a la autorización de vuelos de empresas 

extranjeras, y no existe una direct.1va para que las empresas nacionales 

participen en est.e mercado. En la práctica, ant.e la ausencia de una 

polit.ica de!'inida, la autoridad aeronáutica se encuentra presionada por 

la Seer-et.aria de Turismo para autorizar las operaciones Cque son 

básicamente t.urist.icas), y por la empresas nacionales, que argumentan que 

las operaciones de !'let.amient.o da!"ían sus mercados de operación regular 

Clo que no es necesariamente cierto), pero se resisten a buscar su 

participación en el mercado CES 1). 

Los convenios bilaterales son justos en el papel pero unilaterales en 

la práctica, situación que pone en peligro la permanencia de varias 

empresas aéreas en la región latinoamericana. La revisión de los 

convenios bilaterales aéreos resulta siempre !'avorable a los paises 

industrializados, qu.l.enes terminan por imponer sus condiciones ante la 

!'alt.a de t.ecnolog1as más avanzadas en los paises en desarrollo CPE 38). 

La DGAC ha propuesto como polit.ica la !'irma de convenios bilaterales 

sólo en el caso de que alguna de las dos aerolíneas troncales est.é en 

condiciones de aprovechar los derechos de t.rá!'ico negociados.Sin embargo, 

a la !'echa no se han de!'inido est.rat.egias ni pol1t.icas acerca del papel y 
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la !'unción del t.ransport.e aéreo int.ernacional, desde el punt.o de vista 

del Estado, y la participación de las empresas nacionales CES 1). 

Recient.ement.e la Asociación Sindical de Pilotos Aviadores CASPA) 

denunció que se está entregando el espacio aéreo nacional a los 

extranjeros y culpó a la SCT de autorizar en f'orma indiscriminada a la 

linea nort.eamericana Continent.al a volar a 13 ciudades del territorio 

mexicano C PE 39) • 

De acuerdo con las aut.oridades aeronáut.icas de México, la f'irma del 

últ.imo convenio bilat.eral México-Est.ados Unidos, en f'ebrero de 1988 

compromet.ió la soberania nacional en el espacio aéreo mexicano, al ceder 

ant.e las presiones de EU .En el nuevo convenio bilat.eral se permit.e una 

mayor apert.ura a los vuelos de f'let.amient.o o chart.er, para lo cual est.e 

pais inst.alará en t.errit.orio nacional una aspee.te de cent.ro de 

dist.ribución y servicio para sus aviones De acuerdo con los 

especialist.as y los t.rabajadores del ramo, la f'irma del convenio 

bilateral f'ue cont.raproducent.e y precipit.ada, ya que se debió esperar más 

t.iempo para est.udiar con det.enimient.o t.odas las pret.enciones del Gobierno 

est.adounidense ya que, sin lugar a dudas, est.as af'ect.an 

signif'icat.ivament.e a la aviación mexicana. De est.a manera.el hecho de que 

México cuent.e con la inf'raest.ruct.ura aeroportuaria más import.ant.e de 

América Lat.ina no benef'icia direct.ament.e al pais, sino a los Est.ados 

Unidos, ya que est.e pais ut.ilizará t.odos los aeropuert.os que act.ualment.e 

est.án subut.ilizados CPE 40). 

Ot.ro aspect.o sumament.e import.ant.e para el Subsect.or, dent.ro del 

cont.exto int.ernacional, se ref'iere a las normas t.écnicas que rigen a los 

vuelos int.ernacionales, aunque en t.eoria los Est.ados mieJni:,ros son quienes 

gobiernan a la OACI, en general los paises en vi as de desarrollo no 

part.icipan act.i vament.e en la adecuación de las normas int.ernacionales y 

México no es la excepción. Est.o adquiere import.ancia t.oda vez que la 

nuevas normas t.écnicas para aeropuert.os son propuest.as por las naciones 

desarrolladas de acuerdo a sus int.ereses part.iculares, que por lo general 

af'ect.an negat.ivament.e a los paises en desarrollo eco ,). 
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2. 3 ANALISIS DE LA CONSTRUCCION Y MANTENIMIENTO AEROPORTUARIOS. 

Desde su creación en 1965, la DGA (actualmente dependiente de ASAJ y 

la DGAC marcharon por caminos dif'erentes. De hecho, la planeación y 

construcción de aeropuertos f'ue iniciativa, lllÁs bien unilateral, de la 

DGA. En todos los casos la DGAC actuó como un mero certif'icador del 

cumplimiento de las normas técnicas operacionales y de las estaciones de 

combustibles, as! como tramitador de los permisos de operación 

respectivos CES 1). 

Actualmente los aeropuertos de poco trá.nsito está.n en su mayoría 

sobredimensionados o sobre-equipados con respecto a su actividad 

ef'ectiva. Al respecto, cabe sei"ialar que durante 1987, sólo 6 de los 59 

aeropuertos nacionales atendieron una cif'ra superior a un millón de 

pasajeros comerciales, ademá.s en 24. aeropuertos se atendieron menos de 

100 mil pasajeros CES 9). El hecho de no disponer de compai"iias regionales 

alimentadoras adecuadas a la demanda en tales aeropuertos, obligó a las 

autoridades a establecer un servicio aéreo de tipo troncal, mismo que 

requirió inversiones por encima de las necesarias CES 4.). Cabe sei"ialar 

que la inf'raestructura aeroportuaria del pais, en general no satisf'ace 

adecuadamente las necesidades de este nivel de la aviación CN 10). 

Durante los últimos 12 ai"ios, a partir del sexenio presidido por José 

López Portillo C1976), la red aeroportuaria comenzó a crecer en f'orma 

desmedida. De esta manera, para 1982 había 39 aeropuertos má.s que en 

1970. La mayor parte de estos aeropuertos f'ueron construidos por 

caprichos, es decir, respondieron a una imagen política má.s que a una 

realidad económica y técnica, que f'uera congruente para los dif'erentes 

niveles de la aviación y que correspondiera a las necesidades económicas 

de las regiones donde se construyeron. Esta t.endencia se presentó también 

durant.e la gest..ión de Miguel de la Madrid que, sumado al sexenio 

ant.erior. hicieron crecer a la red en má.s de un 60 ~. cuando "los 

aeropuertos eran suf'icientes para atender a la demanda nacional e 

i nter nacional •• C PE 4). 

Los planes maestros que se han elaborado para algunos aeropuertos en 

México, han caído en la obsolescencia por !'alta de seguimiento y 

evaluación de sus acciones. Bá.sicamente ello ha obedecido a !'recuentes 
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cambios de administración, donde se ha perdido la continuidad y se han 

tenido que adoptar medidas emergentes CN 10). 

otra anomalia que se presenta es la invación de las áreas urbanas en 

las zonas contiguas a los principales aeropuertos en este sentido es 

evidente la existencia de asentamientos urbanos irregulares, que han 

provocado una severa restricción para un posible crecimiento ordenado de 

los aeropuertos CN 4). 

Si t. uaci ones como la ant.er i or han cont.r i buido a que exi st.a f" al ta de 

capacidad instalada en los aeropuertos del pais, en especial en el 

Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México, para el manejo de carga, 

artículos perecederos y aduana. Por las propias limitaciones de espacio, 

las instalaciones para el manejo de los artículos mencionados, son 

verdaderamente limitados y provocan desorden, pillaje y pérdidas 

constantes de mercancías, además no se cuenta con f"acilidades para el 

manejo de artículos perecederos y por consiguiente los aeropuertos se 

convierten en una traba para ser considerados como un cent.ro de 

distribución nacional e internacional eN 4). 

En los últimos a~os, como consecuencia de la crisis económica que vive 

el país se han presentado f"uert.es problemas de f"inanciamient.o para la 

construcción de nuevas obras aeroportuarias, para la ampliación de las 

existentes y para la terminación de las obras en proceso. Esta situación 

ha provocado que actualmente se presenten f"uertes rezagos en algunos 

aeropuertos como Cancún, Guadalajara, Mazat.lán y el AICM ePE 43). 

Es !"recuente que se presenten incompatibilidades entre las obras 

ejecutadas y los planos correspondientes debido a la escasa o nula 

actualización de estos últimos luego de la construcción de la 

inf"raestructura . Este tipo de errores ha provocado cuantiosas pérdidas 

económicas, inef"iciencias operativas y ha puesto en peligro la seguridad 

de los pasajeros eco 5). 

Por otra parte, en los últimos a~os la inf"raest.ructura aeroportuaria 

nacional utilizada por las aerolíneas extranjeras ha suf"rido cuantiosos 

da~os debido al aterrizaje indiscriminado de aviones de gran tonelaje, 

cuya operación rebasa la resistencia de diseNo de las pistas nacionales 

eco n. 
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2. 4 ANALISIS DEL APOYO A LA ACTIVIDAD AERONAUTICA. 

Act.ualment.e no exist.e una indust.ria de la const.rucción de aviones en 

México. Las dos grandes compai"íias deben import.ar la t.ot.alidad de los 

aparat.os as1 como las ret'acciones. Las aerolineas regionales t.ambién 

poseen aparat.os const.ruidos en el ext.ranjero, cuyo mant.enimient.o 

principal debe ser et'ect.uado necesariament.e en los Est.ados Unidos CES 4). 

En México, t'ue hast.a 1936 que se t'undó la carrera de aeronáut.ica en el 

IPN, pero ant.es por la segunda década del siglo t.uvo una época que podria 

llamarse "dorada••. Se const.ruyeron 55 biplanos, y ot.ra diversidad de 

aviones incluyendo un avión caza Cmicroplano).El auge acabó en la época 

obregonist.a, cuando en 1921 se t'irmó el t.rat.ado de Bucareli en el que 

México se compromet.ió a no t'abricar aviones CPE 5). 

Desde 1936 se ha t.rat.ado de producir aviones agricolas sin mayor 

éxit.o, principalment.e por t'alt.a de incent.ivos t'inancieros. Algunos de los 

aparat.os que lograron const.ruirse con disei"ío t.ot.alment.e nacional, pese a 

su gran calidad t.écnica y operacional, t'allaron en el aspect.o comercial, 

porque ni t'abricant.es ni t'umigadores t.uvieron respaldo bancario, privado 

u ot'icial, para sost.ener la producción CPE 44). Debido a est.a sit.uación, 

act.ualment.e se carece de cont.ruct.ores nacionales de aeronaves ligeras y 

ret'acciones que apoyen a la operación de las aerolineas nacionales. 

La dependencia de la aeronáut.ica nacional se ret'leja en la balanza 

comercial Clibre a bordo). En su part.e correspondient.e a vehiculos para 

el t.ransport.e. sus part.es y re:f'acciones. en mat.eria de aerot.ransport..es 

regist.ró saldos negat.ivos de 74 mil 355 y 86 mil 558 miles de dólares 

para los ai"íos de 1988 y 1989 respect.ivament.e CRE 2). 

Por ot.ra part.e, es import.ant.e sei"íalar que la capacidad t.écnica act.ual 

de los t.alleres de mant.enimient.o, con excepción de las dos grandes 

aerolineas, no sat.ist'ace las necesidades de la aviación general y 

agricola del pais, y no corresponde con la gran expansión de la act.ividad 

y del parque aeronáut.ico nacional CES 1). 

Resul t.a convenient.e sei"íalar la t'al t.a de cuidado que en general se 

observa en el mant.enimient.o de las aeronaves de las empresas, as1 por 

ejemplo Mexicana, en lugar de proceder a un mant.enimient.o cada 8000 horas 

32 



de vuelo, obliga a :funcionar los mot.ores 18000 horas como promedio, con 

consecuencias evident.ement.e negat.ivas CES 4), 

8.5 ANALISIS DE LA OPERACION AEROPORTUARIA. 

Durante la década de los ochentas 

poli ticas duras de ajust.e según las 

Mundial, ademá.s de las impuest.as 

int.ermedi arios t'i nancieros privados. 

en América Latina se promovieron 

condi cienes del FMI y el Banco 

por 1 as condi cienes de 1 os 

La aplicación cont.inua de tales 

medidas ha obst.aculizado el desarrollo económico. La región se estancó en 

el periodo 1988-1988: el PIB apenas creció en promedio 1. 6 Y. anual, 

mientras que el PIB per cá.pit.a tuvo un crecimiento negativo acumulado de 

-6. 3 Y. en el mismo lapso. De :forma similar la inversión y el gasto 

público, bases del desarrollo económico, disminuyeron agudamente. De esta 

manera, los ai'íos ochent.a resultaron una pérdida para el desarrollo de 

Amérca Latina. Esta experiencia negativa contrasta con algunas tendencias 

y perspectivas económicas anteriores. De hecho, durante el periodo 

1960-1980, América Latina creció a t.asas superiores a las alcanzadas por 

los paises en desarrollo en conjunto. El PIB real aumentó 6.8 % al ai'ío y 

el per cá.pita se elevó a una tasa anual media de 3.3 Y. ,ademá.s la brecha 

del ingreso entre América Latina y el mundo desarrollado se redujo. La 

relación del PIB per cá.pi ta latinoamericano con el de los paises de 

Europa Occidental se elevó de 14.1 % en 1970 a 16. 8 Y. en 1980. Dos 

:factores importantes cont.ribuyeron a estos notables resultados : a) las 

:favorables 

económica. 

condiciones económicas mundiales, y b) la planeación 

Una lección importante derivada de esta experiencia :fue la necesidad 

de promover una mayor continuidad en la politica y una visión má.s clara 

de los objetivos de largo plazo de un proceso de crecimiento et'ectivo. La 

planeación del desarrollo cubria esta necesidad. En la actualidad, sin 

embargo, su valor ha sido drásticamente minado CRE 1). 

Dentro de este contexto 

últimos ai'íos, han limitado 

antelación, se programen y 

aeroportuaria acordes con los 

las restricciones 

signit'icativamente 

presupuest.ales de los 

a ASA para que, con 

realicen las adecuaciones a la red 

demanda. En cambios que se preveen en la 

33 



t.érminos reales, de acuerdo con los indices del Banco de México, el 

presupuest.o disponible para operar, administ.rar, conservar y ampliar la 

red, se ha reducido hast.a represent.ar en 1989, el !37 % aproximadament.e de 

los recursos asignados en 1983 CN 12). En 1988 la inversión ejercida por 

ASA rue de 61 470 millones de pesos, para 1989 est.a se redujo a 48 340 

millones, lo cual represent.ó una reducción del 21 % . Cabe sef"lalar que en 

1986 el presupuest.o del Subsect.or Aéreo represent.6 el 1.74 X con respect.o 

al t.ot.al del Sect.or Comunicaciones y Transport.es, mient.ras que para 1987, 

dicho porcent.aje se redujo al O. 87 :V. • Las cirras sef"laladas indican una 

reducción paulat.ina de la part.icipación del Gobierno Federal en el 

rinanciamient.o del Subsect.or, es por ello que las inversiones necesarias 

se han comenzado a complement.ar con la part.icipación de inversiones 

privadas. 

Aeropuert.os y Servicios Auxiliares CASA), es considerada la puert.a de 

ent.rada y salida de los t.urist.as extranjeros que visit.an a México, sin 

embargo ha est.ado operando en rorma dericient.e. En el organismo se 

present.an ruert.es rest.ricciones presupuest.ales para realizar visit.as de 

supervisión. En part.e lo ant.erior se debe a que se ent.regan a las 

aut.oridades hacendarias el 60 :V. de sus ingresos brut.os. A nivel int.erno 

se ha det.ect.ado una severa ralt.a de actualización de los procedimient.os 

organizacionales y administ.rat.ivos. 

inericient.e que impide det.ect.ar 

También se observa una comunicación 

y sat.isracer con oport.unidad las 

necesidades de los usuarios. Por ot.ra part.e se observa una alt.a rot.ación 

de di r .,-ct.i vos y del personal en general . De est.a manar a, en los úl t.i mos 6 

af'l:os se present.6 una rot.ación de aproximadament.e 160 administ.radores. 

Est.a situación ha mot.ivado la ralt.a de uniricación de crit.erios 

administ.rat.ivos y operat.ivos en los aeropuert.os. Dicha inest.abilidad 

laboral propicia además que se present.e un nivel inadecuado de 

pr-eparación de una part.e import.ant.e del personal especializado que se 

requiere t.ant.o en oricinas cent.rales como en los aeropuert.os del Sist.ema 

CES 6). 

Por ot.ra part.e, en México exist.e un excesivo cent.ralismo en la 

administ.ración aeroport.uaria, l<:is aspectos cont.ables est.An concent.rados 

en oricinas del Dist.rit.o Federal, y en general, la inrormación es enviada 
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con gran lentitud a los aeropuertos. Además siendo el Transporte Aéreo un 

medio dinámico permanente, no se justirica el exceso de trámites que la 

administración aeroportuaria se ve en la necesidad de realizar, antes de 

obtener los rondas suricientes para un determinado concepto CN 11). 

En el pais ralta capacidad técnica operativa a la administración 

aeroportuaria. Este concepto está orientado, más que a la administración 

central de la inrraestructura aeroportuaria, a las administraciones 

locales, cuyo elemento humano desconoce importantes conceptos sobre 

operación, seguridad y manejo de aeropuertos CN 5). 

Desde el punto de vista de la operación regional, la estructura 

administrativa actual es inadecuda, la multiplicidad de propietarios, 

administradores, operadores de aeródromos y aeropuertos obstaculiza sus 

operaciones o impide realizarlas CES 1). 

Por otra parte, de las 59 terminales aéreas administradas por ASA, 80 

son rentables por si solas y las restantes dependen de los recursos del 

organismo, debido a que se encuentran subutilizadas CPE 45). De hecho, de 

los 59 aeropuertos del 'pais, sólo 83 atendieron más de 300 mil pasajeros 

anuales. Lo cual se explica por la excesiva centralización operativa de 

la red y la construcción injusti~icada de varios aeropuertos. Solamente 

las principales terminales aéreas cuentan con servicios equiparables a 

los de los mejores aeropuertos internacionales; se trata de los destinos 

de turismo de primer nivel y. desarortunadamente sólo son aproximadamente 

10, el resto adolece rallas principalmente en sus servicios terrestres 

para la atención de pasajeros CPE 46). 

La calidad de los servicios que ASA presta al público y a las lineas 

aéreas ha sido motivo de queja por parte de los usuarios. Su equipo se 

encuen~ra en muy malas condiciones. sus precios son alt.os y sus servicios 

no son los adecuados, el propio personal de la empresa ha expresado que 

es necesario sa renueve el 60 "' del equ.ipo, ya que E.ist.e se encuent.ra en 

muy mal estado y es insuriciente para atender la creciente demanda de 

servicios que requieren las operaciones y pasajeros que se movilizan por 

la red aeroportuaria del pais CPE 47). 

En ASA, además de insu~iciencia rinanciera, prevalecen urgencias 

crecientes en seguridad y mantenimiento, asi como dericiencias 
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considerables en los programas de mantenimiento y renovación de equipo de 

rampa, cuerpo de rescate y ext.inción de incendios, combustibles, pasillos 

telescópicos y ayudas a la navegación aérea. Se observan además marcadas 

def"iciencias en los servicios complementarios, saturación en las áreas de 

operación y de edif"icios terminales de algunos aeropuertos asi como la 

subutilización de otros. Esta situación ha provocado desaliento en los 

turistas internacionales que pref"ieren otros destinos ante la !"alta de 

calidad del Sistema Nacional CPE 48). Los desajustes aeroportuarios han 

af"ectado también a varios exportadores nacionales. En 1988 el presidente 

de la Unión de Productores de Fresa y Hortalizas del Valle de Zamora, 

Michoacán inf"orm6 que por el def"iciente servicio aéreo y la :t'uerte 

competencia, se dejaron de exportar más de 320 mil cajas de :t'resa hacia 

Europa y Estados Unidos CPE 49). 

La apertura comercial a prestadores de servicios y comercios que 

ocupan, hoy en dia espacios en el interior de los aeropuertos, no se ha 

regido bajo bases selectivas equitativas. Puede comprobarse la existencia 

de casos donde el arrendamiento de valiosos espacios para ejercer 

actividades comerciales, se establecen con sustanciales di:t'erencias en su 

renta. Además, los contactos iniciales de los turistas con el pais o 

destino visitado través de los comercios del aeropuerto, distan mucho de 

ser los deseados. Motivo de las condiciones antes se~aladas ha sido una 

politica incongruente e indef"inida por parte de diversas administraciones 

de comercialización en los aeropuertos, cuyo enf"oque se ha dirigido a la 

cantidad y no a la calidad de los diversos servicios y comercies que se 

concesi onan en di chas i ns tal aci ones. Esta pol 1 ti ca ha deteriorado la 

imagen que debe mantenerse en los aeropuertos CN 17). 

El número de espacios arrendados C2000 aproximadamente) que se 

encuentran concentrados mayormente en los siete aeropuertos más 

importantes del pais, no aportan los ingresos suf"icientes para f"inanciar 

el desarrollo de la red, entre otras razones por existir rezagos en la 

actualización de las rentas y por dispersión de peque~os locales 

comerciales que impiden que ellos mismos se desarrollen CN 12). 

En el Servicio de Ayudas a 1a Navegación en el Espacio Aéreo Nacional 

CSENEAM), se presenta un f"uerte burocrat.ismo que impide la obtención 
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oportuna de equipo y refacciones. Por las mismas razones que en los 

aeropuertos, no es posible obtener las. partidas económicas necesarias 

con la debida oportunidad, por lo que las radioayudas permanecen fuera de 

servicio por largo tiempo Existen zonas, como la del noroeste de la 

República, sureste y golfo de México, que no cuentan con radar de área 

para un control más efectivo del tráfico. Se presentan fallas constantes 

en las comunicaciones punto a punto por deficiencia en la red de 

microondas. En este aspecto es frecuente que la coordinación entre 

cent.ros de control sea muy limitada, o no exista, pues los servicios de 

la red sufren constantes fallas y el lapso de tiempo para su reparación y 

reactivación del servicio es considerable. Por otra parte, la 

incorporación de las telecomunicaciones al Sistema Nacional de Satélites 

Morelos ha sido muy lenta, este proceso se ha visto frenado, dadas las 

limitaciones presupuestales para la instalación de estaciones terrenas. 

Existe diversidad y obsolescencia en los equipos. En lo que a radar se 

refiere, se tienen radares franceses, ingleses e italianos. por lo que la 

estructuración de un almacén común de refacciones es prácticamente 

imposible. Asimismo la edad de los equipos de radar es muy variable, 

situación que provoca problemas frecuentes CN 6). 

En los últimos a~os SENEAM no ha podido renovar su tecnologia debido a 

que los costos de esta son muy altos CPE 50). Esta situación ha provocado 

que los pilotos de diversas lineas aéreas se enfrenten a graves problemas 

con el organismo, porque tienen que soportar una serie de irregularidades 

en los equipos, lo cual pone en riesgo a los pasajeros CPE 51). 

otro problema de importancia en el SENEAM es la alta migración de sus 

recursos humanos, est.e aspect.o causa preocupación., ya que desde que se 

creó el organismo.se ha presentado una fuerte migración del personal 

técnico, lo que ha ocasionado que se tenga la necesidad de capacitar de 

manera permanent.e al personal necesario para suplir al que sale por 

cuestiones económicas CN 6). 
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El Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México, eje central de la 

red aérea constituye indiscutiblemente el componente má.s importante del 

Sistema, ha quedado rezagado. En los últimos ai"íos se ha presentado una 

notoria disminución de sus operaciones, esto ha impedido que el 

aeropuerto capitalino haya entrado en crisis total de capacidad, como se 

habia previsto en las perspectivas que se tenian a :fines de los ai"íos 

setenta. Sin embargo, la saturación existe, y la crisis sólo se ha 

pospuesto, misma que tiende a agravarse por la necesidad de reparar y 

reencarpetar con una :frecuencia :fuera de lo normal sus dos pistas 

cerrándolas en :forma alternada a las operaciones CN 7). En el aeropuerto 

se presentan ya :fuertes problemas de saturación en las salas de espera, 

asi como una marcada desorganización por parte de ASA, ya que se 

presentan :fallas en el servicio de equipaje que han provocado altos 

indices de pillaje que a:fectan a pasajeros nacionales y extranjeros CPE 

52). Los problemas de saturación del aeropuerto han motivado la necesidad 

de plantear la creación de un Sistema Aéreo Metropolitano. La propuesta, 

ya aprobada por parte de ASA, consiste en reacondicionar el aeropuerto de 

Toluca para recibir aviones de :fuselaje ancho. El AICM atendería sólo 

vuelos de :fuselaje sencillo. En el aeropuerto de Puebla se concentraría 

el servicio de carga, y en el de Cuernavaca se atendería a la aviación 

general CPE 84.). Pese a lo anterior esta solución no ha sido planteada 

con la participación y compromiso del resto de las partes involucradas, y 

es por ello que se presenta una :franca resistencia para su implantación. 

De esta manera, las aerolineas nacionales e internacionales han 

mani:festado su incon:formidad para cambiar sus operaciones al aeropuerto 

de Toluca, ya que consideran que esta medida amenaza con reducir el 

número de pasajeros y crear pérdidas :financieras considerables CPE 85). 

Por otra parte, se estima que el aeropuerto de Toluca presenta :fuertes 

limitantes para la operación, debido a la pérdida de potencia que 

experimentan las aeronaves debido a la altitud de la ciudad CPE 65). 
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2. B ANALISIS DE LA TRANSPORTACION AEREA. 

La actividad aérea en América Latina se encuentra contraida, a la vez 

que el equipo de vuelo registra una edad avanzada, es decir, su vida útil 

está a punto de concluir. La actividad atraviesa por una f'uerte crisis 

econ6mica como consecuencia de la caida del mercado interno y por la 

!'alta de f'inanciamiento para la modernizaci6n de su !'lota. El f'uturo de 

la aviaci6n latinoamericana es preocupante pues los paises 

industrializados imponen severas restricciones a los aviones que 

presentan una antigüedad avanzada CPE 38). 

La estructura de las rutas atendidas por el sistema existente, 

f'avorece en f'orma predominante al nivel troncal, en detrimento de la 

aviaci6n regional. Sin embargo se advierte que ante la necesidad urgente 

de comunicar algunas regiones, las empresas troncales est.ablecen vuelos 

entre ciudades cuyas distancias y demandas de tráf'ico las obligan a 

subutilizar sus equipos. Estas operaciones se justif'ican en la medida en 

que se promueven las actividades econ6micas y sociales, y contribuyen a 

la integración nacional; pero no logran satisf'acer las: necesidades 

actuales de transportaci6n regional, ya que se establecen sobre lineas 

radiales a partir de la Ciudad de México CES 1). Las lineas troncales 

operan algunos enlaces cortos, con bajos volúmenes de demanda que 

pertenecen al á.mbi to regional y que resultan poco adecuados para ser 

atendidos con los aviones con que cuentan las primeras CES 4). 

La aviación t.roncal tuvo una rá.pida evoluci6n a partir de los ai"íos 

sesentas y la década de los setentas se caracteriz6 por un amplio 

dinamismo en su desarrollo. Sin embargo, a partir de 1982 se ha retraido 

el crecimiento de la demanda y las empresas comenzaron a tener problemas 

op9rativos y f'inancieros 01..!rante la década de expansi6n de los 

setentas, tanto Aeroméxico como Mexicana incrementaron notablemente sus 

!'lotas. La primera pas6 de 2 a 7 tipos de aviones, lo que dif'icult6 sus 

labores de mantenimiento y reparaci6n, mientras que Mexicana conserv6 

s6lo dos tipos de aviones CLB 6). 

Como parte de la apertura de México y el ingreso de empresas 

extranjeras, las competencia de las lineas troncales se recrudeci6 en las 

rutas f'orá.neas, de manera que en cuanto Aeroméxico dejaba de operar 
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alguna ruta, de inmediato comenzaron a ser explotadas por estas últimas. 

De esta manera , por ejemplo, al estallar la última huelga de Aeroméxico, 

el consorcio aéreo norteamericano American Airlines tuvo campo libre para 

inaugurar el vuelo México-Dallas-Madrid. Aeroméxico realizaba la conexión 

entre las capitales de México y Espa~a via Madrid CPE 41). 

La red de rutas que operó Aeroméxico hasta los últimos meses de 1988, 

no respondía a criterio o estrategia alguna de servicio o explotación 

comercial, de hecho entre 1976 y 1985 Aeroméxico no de1'inió un sistema de 

rutas razonablemente estable. 

El e1'ecto acumulado de los 1'recuentes cambios administrativos y sus 

incongruencias deterioraron la imagen de la empresa, e impidió que 

capturase una clientela regular en muchas rutas comerciales. Lo anterior 

a1'ectó sus ingresos, incrementó la necesiidad de subsidios, y en última 

instancia la ine1'iciencia económica y 1'uncional. de la empresa como 

entidad paraestatal. A di1'erencia de Aeroméxico, Mexicana ha estructurado 

su red nacional con base en una cuidadosa selección de rutas, las cuales 

opera con toda regularidad a través de itinerarios y horarios estables 

CES 1). 

La inexistencia de planes estratégicos nacionales de participación en 

los mercados internacionales ha provocado la 1'irma de convenios 

interacionales desventajosos para el pais. Por ejemplo en el convenio 

bilateral entre México y Estados Unidos que se 1'irmó recientemente, 

México tiene coe1'icientes aparentemente más ventajosos con respecto a los 

norteamericanos; sin embargo, mientras este pais cuenta con 12 lineas 

i nter nacional es y con más de 2 500 aeronaves, México sólo cuenta con dos 

compa~ias aéreas internacionales y con una 1'lota de 74 aviones. De tal 

suerte que serA muy di1'1cil aprovechar todas las 1'acilidades que otorga 

el convenio, y en cambio las empresas estadounidenses pueden, en 

cualquier momento invadir prActicamente las rutas nacionales CPE 54). 

Tanto los pilotos colegiados como las autoridades de las aerolíneas 

mexicanas han expuesto en di1'erentes 1'oros que los vuelos charter 

constituyen una competencia desleal para la aviación regular, toda vez 

que sus operaciones estAn canalizadas hacia destinos donde operan 

diariamente vuelos nacionales. Pese a las advertencias por parte de las 
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autoridades aeronáuticas en el sentido de impedir el crecimiento 

desmedido de los vuelos charters extranjeros, debido a 

desleal que ejercen sobre las empresas nacional es, 

incrementado los permisos de este tipo de vuelos en un 

la competencia 

la DGAC ha 

195 % en los 

últimos tres a~os. La DGAC autorizó 3 mil 622 operaciones de t'let.amiento 

en 1986, cit'ra que se incrementó a 4 mil 352 en 1987 , a 6 mil 312 para 

1988 y a 7 mil 93 en 1989 CES 8). 

Contrariamente a lo que suele argumentarse, el turismo de los vuelos 

charter genera una cantidad reducida de divisas al pais, ya que todos los 

gastos son pagados previamente en los lugares de origen. Los pasajeros se 

hospedan generalmente en hoteles transnacionales de tal manera que la 

derrama de divisas es minima CPE 21). 

Por otra parte, la modalidad charter ha sido prácticamente ignorada por 

los trasportistas nacionales, perdiéndose las ventajas que estos ot'recen 

para dar impulso a nuevas rutas que más tarde pueden ser explotadas 

mediante vuelos regulares CES 1). 

En lo ret'erente a los servicios de t.ransport.e aéreo regional, cabe 

se~alar que estos decayeron notablemente después del cierre de 

operaciones de las aerolíneas alimentadoras ocurrido en 1975. En 1987 

existían aproximadamente 9 empresas regionales, de las cuales 

únicamente proporcionaban servicio regular Aerocalit'ornia, Aerovias 

Oaxaque~as, Aerocozumel y Aeromar. En general sus servicios han tenido 

una cobertura muy limitada, y han carecido de una adecuada coordinación 

con el servicio troncal CLB 5). Los conocedores de la industria aérea 

se~alan que el actual impulso de la aviación regional se produjo un tanto 

tarde, y en un momento de emergencia, por la incomunicación de 14 

ciudades que se ocasionó por el último problema laboral de Aeroméxico 

CPE 41). 

En general. 

estructurada 

el transp~rte aéreo regional 

y adolece del equipo de 

carece de una planeación bien 

vuelo necesario para cubrir 

adecuadamente elterritorio nacional. Actualmente, sólo unas cuantas 

aerolíneas regionales operan en el pais, pero principalmente en grandes 

concentraciones industriales, y esto ha provocado que varias regiones se 

encuentren aisladas por no tener acceso aéreo. De hecho se carece de un 
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esquema de 

operadores, 

desarrollo 

desarrollo adecuadament.e 

aut.oridades y sindicat.os:. 

de la act.i vi dad no s:e 

elaborado por los 

Además en los nuevos 

ha hecho én!'asis en 

principal es 

esquemas de 

el si st.ema 

"Conmut.ador" que e!'ect.uaria vuelos: ent.re ciudades import.ant.es y sus 

alrededores eco 6). 

Recient.ement.e se manif'est.6 el desacuerdo en que la. empresaas a.::..reasa 

regionales operen t.ambién rut.as int.ernacionales, ya que se consideró que 

est.as deben ser operadas por las: compa~ias t.roncales Mexicana y 

Aeroméxico CPE 55). 

Las principales de!'iciencias del servicio o!'recido por las compa~ias 

regionales s:on las siguient.es CES 4) 

-Cobert.ura limit.ada y con diversos: grados de aislamient.o en relación 

con las rut.as t.roncales act.ualment.e operadas. 

-Falt.a de coordinación e int.egración con las empresas t.roncales; es:t.o 

s:e re!'leja principalment.e en la !'alt.a de acuerdos int.erlineas y el no 

est.ar int.egrados en el servicio de t.elerreservaciones. 

-Operación en base a equipo obsolet.o e inadecuado. 

-Desarrollo de rut.as sin vinculación con las proridades del pais en 

mat.eria de desarrollo regional. 

Ent.re los principales !'act.ores que limit.an la act.ividad se pueden 

ident.i!'icar los siguient.es : 

-Carencia de medidas de apoyo y es:t.imulo. 

-Falt.a de programas y polit.i.cas de plani!'J.cación de la act.ividad. 

-Financiamient.o inadecuado. 

-Ausencia de condiciones de seguridad juridica necesarias; los permisos 

y concesiones de rut.as son generalment.e por un t.érmino muy cort.o que 

di!'icult.a la planeación en las empresas. 

-Exist.e un gran at.raso en la gest.ión t.écnica y administ.rat.iva. 
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En lo int.erno, la administ.ración de las empresas no ha at.endido 

adecuadament.e los aspect.os de : 

-Experiencia previa administ.rat.iva y financiera. 

-Conocimient.o de la act.ividad. 

-Planeación pre-operacional, est.rat.égica y operat.iva. 

-Capit.al suficient.e. 

-Organización y procedimient.os de t.rabajo. 

-Capacit.ación del personal. 

-Comercialización act.iva y coordinación con las empresas t.roncales. 

Los t.res grandes i'act.ores para la operabilidad de una linea 

eficiencia • economia y seguridad, est.án en grave ent.redicho en las dos 

principales aerolineas regionales, Aeromar y Aerocalifornia. La DGAC ha 

encont.rado anormalidades en los report.es de los aviones regionales, que 

durant.e el vuelo han sido informados al personal de mant.enimient.o. 

Recient.ement.e int.egrant.es del Colegio de Pilot.os CCP), y de las 

Asociaciones Sindicales de Pilot.os CASPA) y de Ingenieros Aeronáut.icos 

CANI.A:>, seNalaron que con aviones falt.os de mant.enimient.o y t.ripulaciones 

sobreexplot.adas, Aerocalii'ornia 

usuarios CPE 56). 

y Aeromar ponen en riesgo a sus 

Con relación a est.a t.endencia de la aviación regional, no obt.ant.e que 

Aeroméxico decidió vender sus ant.iguos aviones DC9-16, Aerocalifornia los 

est.á ut.ilizando con más horas de vuelo, por lo que se acusa a la aviación 

regional de enganar al público y at.ent.ar cont.ra su seguridad CPE 57). 

Aeromar cuent.a con cuat.ro aviones ATR-42, los: cuales: pres:ent.an fallas 

frecuent.es, por falt.a de mant.enimient.o y refacciones CPE 58). 

Recient.ement.e se s:eNaló que dent.ro de la aviación regional se est.án 

rompiendo los principios de desregulación implant.ados: por el Gobierno 

Federal, y se ha originado una compet.encia desigual ent.re las propias 

aerolineas: regionales. A raiz de la quiebra de Aeroméxico, Aeromar t.uvo 

que ampliar sus dest.inos y cubrir rut.as que la empresa t.roncal t.enia 

descubiert.as, incursionando asi en ciudades como León, Morelia y Uruapan. 

Se probaron nuevos mercados, sin embargo los: problemas comenzaron a 

surgir cuando se perdió el esquema y la definición de la aviación 
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regional, provocando que empresas enmarcadas denLro del concepLo regional 

cubran rut.as demasiado largas y su equipo sea má.s so:fisLicado CPE 88). 

La Aviación Agrico1a, pese a su import.ancia en la producción de 

alimenLos, su:fre ya desde hace hace algunos al"íos una seria crisis cuya 

gravedad esLá llegando al limi Le en esLos momenLos. La act.i vi dad se 

encuent.ra al margen de crédit.os bancarios y en el olvido Lot.al por part.e 

de las auLoridades aeronáuLicas. Est.a sit.uaci6n se agrava anLe la 

carencia de una legislación que la reglamenLe adecuadamenLe CPE 59). El 

deslizamienLo que regist.ra el peso mexicano :frent.e al dólar 

esLadounidense ha propiciado que los precios de la re:facciones para los 

aviones agricolas se hayan incremenLado desproporcionadamenLe, por lo que 

muchos propieLarios se ven imposibilit.ados para reparar sus aeronaves, e 

incluso hacer revisiones de moLores por Liempo de vuelo CPE 60). 

Como consecuencia de la crisis económica y el incremenLo de los cost.os 

de manLenimienLo de los aparaLos, la :fumigación agricola regisLra una 

:fuert.e cont.racci6n. En 1988 habia 1300 aviones :fumigadores maLriculados 

en el pa1s, acLualmenLe la :floLa apenas t.oLaliza los 900 aparaLos, la 

miLad de los cuales no esLán en condiciones de volar por :falt.a de 

manLenimienLo. Lo anLerior se debe en gran medida a que en los ólLimos 

al"íos la aviación :fumigadora se ha siLuado al margen de los crédit.os 

bancarios, y los 660 aviones que inLegran la :floLa se manLienen con 

inversiones direcLas de sus propieLarios CPE 4.4). 

Se han esLablecido conversaciones con la Dirección General de 

NormaLividad de la Sccret.aria de AgriculLura y Recursos Hidráulicos para 

conseguir :financiamienLo para la aviación :fumigadora, pero no se ha 

t.enido éxiLo, porque las auLoridades que laboran en las inst.it.uciones 

relacionadas con el ramo desconocen la imporLancia de la :fumigación para 

la agriculLura CPE 61). 

Frecuentemente se registran 

esLadounidenses en las regiones 

invasiones de aviones 

agricolas del norLe del 

t'umigadores 

pais. Est.o 

provoca un desplazamient.o de la mano de obra nacional porque además de 

que no hay abundancia de Lrabajo, los :fumigadores mexicanos se en:frenLan 

a una compeLencia desleal. Est.a sit.uación se ha expuesLo a la DGAC, pero 

no se ha recibido respuesLa CPE 58). 
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3 ANALISIS DE LAS TENDENCIAS DEL SISTEMA. 

A f'in de conocer la evolución probable de los desajustes que ha 

enf'rentado y enf'renta el SUbsector Aéreo Méxicano, se presentan en este 

apartado tres escenarios de desarrollo, en los cuales se describe su 

situación probable en el ai"ío 2005. Cabe sei"íalar que el ai"ío base ut.ilizado 

para est.ablecer las comparaciones del comport.amiento operat.ivo del 

Subsector es siempre 1989. 

Los escenarios propuestos suponen que en los próximos ai"íos se 

presentará una tendencia similar a la que se regist.ró en los últ.imos diez 

ai"íos, y que se continuarán aplicando las políticas propuest.as para el 

presente sexenio. Sin embargo, dif'ieren ent.re si, en cuant.o al 

comportamiento esperado de la economía nacional. De esta manera, se 

considera un escenario en el que se supone un crecimiento anual del PIB 

del 4 % CEscenario Al to), otro con una tasa de crecimiento nula 

CEscenario Bajo) y f'inalmente uno con una tasa de crecimiento del 2 % 

CEscenario Conservador). Estas tasas de crecimiento coinciden con las 

utilizadas en el Programa de Desarrollo del Sector Comunicaciones y 

Transportes 1989-1994. 

3. 1 ESCENARJ: O AL TO. 

De mantenerse las tendencias de los últimos ai"íos, en materia de 

Autoridad Aeronáutica, en el ai"ío 2005 el Subsector continuará careciendo 

de un organismo rector único que garantice una conducción adecuada de 

sus principales actividades. De estz manera, continuarán presentándose 

severas def'iciencias en la planeación. dirección y control del Sistema. 

Esta situación no le permitirá, pese a la f'avorable situación económica, 

alcanzar mejores niveles de calidad. La improvización de medidas 

enf'ocadas al corto plazo, carentes de un ef'oque integral, motivarán una 

mala coordinación de sus: actividades. Además: provocarán f'alta de 

continuidad y coherencia en sus: polit.icas, en detrimento de la 

productividad de los organismos y empresas involucradas: y de la calidad 
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del Subsect.or en 

cont.ext.o, de no 

su conjunt.o CES 1). Cabe sel"lalar que dentro de est.e 

t.omarse medidas enérgicas al respect.o, cont.inuarán 

desat.endiéndose las necesidades básicas de desarrollo a largo plazo, del 

personal del Subsect.or que labora dent.ro del Sect.or Público, por lo que 

su inest.abilidad cont.inuará siendo la ragla general. Es por ello que so 

cont.inuará propiciando su preparación inadecuda y su 1'alt.a de compromiso 

con los result.ados de los organismos y empresas donde labora CES 6). En 

los siguient.es incisos se describirá la posible evolución del rest.o de 

las actividades del Subsect.or, de present.arse en el horizont.e de análisis 

un crecimient.o del 4 Y. anual de la economía nacional. 

En mat.eria de Const.rucción y Mant.enimient.o Aeroport.uarios, de 

present.arse un comport.amient.o 1'avorable de la economia nacional y por 

ot.ra part.e, la operación aeroportuaria cont.iunúa excesivament.e 

cent.ralizada, se present.ará una 1'uerte crisis de capacidad en los 

principales aeropuert.os de la red, principalmente en cuant.o a las 

inst.alaciones necesarias para el manejo de carga. Sin embargo, la red en 

general cont.inuará siendo subut.ilizada y los gobiernos est.at.ales 

e1-.cargados de su administ.ración se verán obligados a subsidiar su 

operación y mant.enimient.o CES 5). 

De mant.enerse las t.endencias act.uales, las de1'iciencias 

administ.rat.ivas que se present.arán en materia de aut.oridad aeronáut.ica no 

le permit..irán al Subsect.or cent.ar con la f'lexibilidad necesaria para 

sat.ist'acer adecuadament.e las necesidades de int'raest.ruct.ura aeroport.uaria 

de sus usuarios. En part.icular la int'raest..ruct.ura aeroport.uaria regional 

cont.inuará present.ando severas def'iciencias que const.it..uirán un 1'act.or 

de desalient.o para el desarrollo de est.e nivel de la aviación CN 10). 

El mant..enimient.o const.it.ut.uirá uno de los aspect.os más problemát.icos 

del Sist.ema. De cont.inuar las cosas como van, gran part.e de la red 

permanecerá subut.ilizada debido a su excesiva concent.ración oparat.iva Y 

el escaso desarrollo de la aviación regional. Est.a situación di1'icult.ará 

los t.rabajos a et'ect.uarse en los principales aeropuert.os y harán poco 

cost.eables las obras realizadas en el rest.o de la red. 
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Por ot.ra part.e, de no emprenderse acciones prevenlivas y adecuaciones 

a la infraest.ruct.ura nacional, los principales aeropuert.os de la red 

requerirán de un mant.enimient.o excesivo, al sufrir da~os provocados por 

el at.errizaje de los grandes aviones que ut.ilizados por las: aerolineas 

ext.ranje1·as, cuya operación rebazará la resist.encia de dise~o de de las 

aeropist.as nacionales CCD 1). Est.a sit.uaci6n se complicará de cont.inuar 

aut.orizándose est.e est.e t.ipo de vuelos sin las precauciones pert.inent.es. 

En est.e sent.ido las t.endencias act.uales no son alent.adoras, ya que 

indican que est.e t.ipo de operaciones se increment.ará un 268 % con 

respect.o a 1989 Ct.abla 2). 

Las ampliaciones requeridas por los principales aeropuert.os se 

dificult.arán debido al explosivo crecimient.o de la demanda y la excesiva 

cent.ralización operat.iva de la red. En muchos aeropuert.os será 

práct.icament.e imposible efect.uarlas, debido a que habrán sido invadidos 

por las manchas urbanas, al no respet.arse 

respect.ivos CN 4). 

los planes maest..ros 

En lo referent.e al Apoyo a la Operación Aeronáut.ica, de acuerdo con 

est.e escenario, para el a~o 2006 se present.ará un crecimient.o del 66 % en 

el número de operaciones aeroport.uarias. Además el número de pasajeros 

t.ransport..ados y de carga movida se increment.ará.n un 90 % y un 338 % 

respect.ivament.e. Est.a sit.uación provocará fuert.es necesidades de equipo 

de vuelo y radioay1.1das. 

A no ser que se emprendan acciones decididas t.endient.es a la creación 

de una indust.ria aeronáut.ica nacional, la dependencia t.ecnológic2. en 

mat.eria de refacciones y equipo conlinuará siendo tot.al. De est.a manera, 

pese a cont.arse con con la t..ecnologia necesaria, el pais no será capaz de 

de const.ruir aviones ligeros que permit.an apoyar el desarrollo de la 

aviación agricola y regional CPE 4.4). 

La carencia de una indust.ria aeronáut.ica nacional obligará a las 

empresas nacionales y a los operadores aeroport.uarios a adquirir sus 

equipos en el ext.ranjero, por ello, se verán obligados a efect.uar sus 

pagos en d.tvisas y a acept.ar las condiciones que los proveedores les 

impongan. Est.a sit.uaci6n pondrá en franca desvent.aja a las empresas 
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CONCEPTO UNIDAD VALOR EN VALOR EN EL AFIO 2006 
1989 ESCENARIO ESCENARIO ESCENARIO 
C•) ALTO BAJO CONSERVADOR 

SERVICIO A Operación 931 1 649 462 867 
VUELOS (miles) 
Serv. Nal. 772 980 329 677 
Serv. Int. 169 669 133 280 
PAX. TRANSP. Pasajero 17 829 33 927 18 183 24 842 
Serv. Nal. Cmiles:) 9 204 13 663 4 !366 7 926 
Serv. Int. 8 626 20 264 13 627 16 916 
PAX-KM Pax-Km 27 664 62 276 34 076 42 076 
Serv. Nal. (miles) 7 876 16 212 7 761 10 812 
Serv. Int. 19 778 37 063 26 326 31 264 
CARGA Ton 162 710 186 366 
Serv. Nal. Cmiles) 61 49 16 28 
Serv. Int. 111 661 170 338 
KM. Km 298 673 262 416 
VOLADOS Cmill.) 
Serv. Nal. 93 69 60 64 
Serv.Int. 206 614 212 361 

Tabla 1.Evolución probable de los indicadores: operativos 
del Subsector Aéreo Nacional. 

C•) Fuente: Informe de Gobierno 1990. 
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CONCEPTO CRECIMIENTO PORCENTUAL CON RESPECTO A 1999 
ESCENARIO ESCENARIO ESCENARIO 

ALTO BAJO CONSERVADOR 

SERVICIO A VUELOS 66 -50 -e 
Servicio Nacional a7 -57 -as 
Servicio Int.ernacional ase -16 76 

PASAJEROS TRANSPORTADOS 90 a 39 
Servicio Nacional 48 -so -14 
Servicio Int.ernacional 136 59 96 

PASA.JEROS-KILOMETRO 99 a3 5a 
Servicio Nacional 93 -a 37 
Servicio Int.ernacional 97 33 59 

KILOMETROS VOLADOS 126 -1a 39 
Servicio Nacional -37 -46 -4a 
Servicio Int.ernacional 200 3 76 

CARGA TRANSPORTADA 338 15 1a6 
Servicio Nacional -4 -69 -45 
Servicio Int.ernacional 496 53 ao5 

Tabla 2. Crecimient.o porcentual de los indicadores operat.ivos 
con respect.o a 1989. 
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CONCEPTO VALORES VALORES EN EL AFIO 2005 
DE ESCENARIO ESCENARIO ESCENARIO 

1999 ALTO BAJO CONSERVADOR 

SERVICIO A VUELOS 
" Servicio Nal. 83 63 71 67 
" Servicio Int.. 17 37 29 33 
PASAJEROS TRANSP. 
" Servicio Nal. 52 40 25 32 
" Servicio Int.. 48 60 75 68 
PASAJEROS-KM 
% Servicio Nal. 29 29 23 26 
" Servicio Int.. 71 71 77 74 
KM VOLADOS 
" Servicio Nal. 31 9 20 13 
" Servicio Int.. 69 91 80 87 
CARGA TRANSP. 

" Servicio Nal. 32 7 g e 
" Servicio Int.. 68 93 91 92 

Tabla 3. Evolución probable de los porcentajes de participación 

de los servicios nacionales e internacionales. 
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nacionales ante sus competidores ext.ranjeros que, además de contar con un 

equipo de vuelo mucho mayor, tienen mayores facilidades para renovarlo. 

La inexistencia de una industria aeronáutica nacional provocará 

también severas restricciones operativas a la aviación regional, que no 

podrá disponer de equipo de vuelo y refacciones que requiere, a precios 

accesibles. Una situación similar se presentará con respecto a la 

aviación agrícola. 

En lo referente a la Operación Aeroportuaria, de acuerdo con est..e 

escenario, la demanda de transporte aéreo de pasajeros crecerá un 90 % , 

1nientras que el servicio de carga se incrementará un 338 % .El número de 

operaciones aeroportuarias crecerá a una tasa menos acentuda, del 66 % , 

pero no deja de ser significativa Ctablas 1 y 2). 

De mantenerse las tendencias actuales, las tasas de crecimiento de los 

servicios internacionales serán mucho mayores que las de los nacionales, 

situación que se reflejará en una participación mayor de los primeros 

con respecto al total (tabla 3). De esta manera, siempre con respecto a 

1989 par a el a!"ío 2005, el número de oper aci enes i nter naci anal es 

pasará del 17 % al 37 % del total, mientras que los servicios 

internacionales: de transportación de pasajeros y carga pasarán del 48 % 

al 60 % y del 68 % al 93 % respectivamente. Esto significa un incremento 

considerable en la dependencia operativa con respecto al ext.erior, ya que 

la mayor parte de estos servicios son prestados por empresas ext.ranjeras. 

La inexistencia de un organismo rector único y la carencia de planes 

estratégicos de largo plazo, impedirán resolver la excesiva concentración 

operativa y administrativa en torno a la Ciudad de México. Este problema, 

podría agudizarse ante el explosivo crecimiento de la demanda. Si bien es 

cierto que el Sistema Aéreo Metropolitano ayudará a resol ver en parte 

esta anomalía, sus alcances serán muy limitados al no considerarse 

adecuadament.e los intereses y la participación del resto de las partes 

involucradas CPE 65). 

De cont.inuar las cosas como van. la mayor parle de los aeropuertos de 

la red continuarán siendo subutilizados y sus pérdidas constituirán una 

fuerte carga financiera para los gobiernos estatales que se harán cargo 

de su administración. Por otra parte, los servicios prestados por ASA 
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cont.inuará.n siendo def'icient.es. Aún exist.irá.n en el organismo rezagos 

est.ruct.urales, alt.a rot.ación de direct.ivos, excesiva cent.ralizaci6n y 

baja disponibilidad de recursos CPE 48). 

La sat.uración de los edif'icios terminales y de las á.reas de operación 

de los principales aeropuert.os se agudizarAn, ante el crecimiento de la 

demanda y la excesiva concent.raci6n operat.iva. 

Desde el punt.o de vist.a de la operación troncal, la est.ruct.ura 

administ.rat.iva result.ará. adecuada, sin embargo, de no cambiar el est.ado 

act.ual de las cosas, las operaciones regionales se verá.n obt.aculizadas 

debido a la multiplicidad de propiet.arios, administradores de aeródromos 

y aeropuertos que se presentan en est.e á.mbito CES 1). 

En mat.eria de Transport.aci6n Aérea, el desempel'ío de las aerolineas 

nacionales dependerá. en buena medida del resto de las actividades 

sustantivas del Subsector. De mantenerse las t.endencias act.uales, al no 

inst.rument.arse planes y estrategias en:focadas al largo plazo no podrá. 

aprovecharse la f'avorable sit.uaci6n económica del pais. Est.a situación 

aunada a la inexist.encia de un organismo rector único, cont.ribuirá. a que 

en el af'lo 2005, no se cuent.e con un Si st.ema en el cual 1 os ni ve! es 

t. roncal y regional se apoyen mutuamente para lograr un buen desempef'lo en 

el á.mbi t.o nacional y una alta competi t.i vi dad i nter nacional , y a que en 

cambio, prevalezca una operación ineficient.e de á.mbos niveles de la 

aviación. De est.a manera. de no modificarse el estado actual de las 

cosas, las aerolineas troncales hará.n un uso inadecuado de su equipo de 

vuelo, y ocuparán espacios propios del á.mbi t.o regional, obstaculizando 

as1 su desarrollo CES 4). 

De mantenerse la actual tendencia a autorizar un número muy elevado de 

rut.as internacionales a las empresas extranjeras, en el ai"ío 2005 estas 

dominará.n ampliamento el mercado internacional de pasajeros y carga de 

los aeropuert.os nacionales. De est.a manera, los beneficios del alt.o 

crecimient.o de de la demanda de á.mbos servicios será.n muy limit.ados para 

las empresas nacionales, ya que su escasa disponibilidad de equipo de 

vuelo, aunada a un apoyo inadecuado ent.re los distintos niveles de la 
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a vi ación 1 es impedirá competir con éxito con 1 as gr andes aer olí neas 

extranjeras CPE 54). 

Por otra parte, de seguir las cosas como van, la inexistencia de 

equipo de vuelo y ref'acciones nacionales, constituirá un f'uerte obstáculo 

para la expansión de la aviación regional, ya que para renovar o expandir 

su !'lota las empresas de este ámbito deberán ef'ectuar sus pagos en 

divisas y aceptar las condiciones, muchas veces desventajosas de los 

proveedores extranjeros CES 1). 

La inexistencia de una industria aeronáutica nacional también será un 

!'actor importante, que aunado a las def'iciencias administrativas en la 

materia impedirán que se logren avances en el desarrollo de la aviación 

agricola nacional. De no mod.tf'icarse las tendencias actuales, este 

importante nivel de la aviación continuará careciendo de apoyos técnicos 

y f'inancieros por parte de las autoridades. Dentro de este contexto, ante 

el encarecimiento de sus equipos y ref'acciones que en su totalidad 

proceden del extranjero, y al carecerse de proveedores nacionales, la 

actividad se estancará. En el mejor de los casos esta sobrevivirá, pero 

continuará presentando un estado sumamente raquítico como el que se 

presenta en la actualidad CPE 44). 

3.2 ESCENARIO BAJO. 

De acuerdo con este escenario, en lo ref'erente a Autoridad 

Aeronáutica, los desajustes en se acentuarán ante el estancamiento de la 

economia nacional, además prevalecerán en el Subsector las def'iciencias 

estructurales se!"íaladas en el escenario anterior, mismas que ante una 

situación desf'avorable de la economia nacional lo conducirán a una 

situación muy delicada. 

De esta manera. la improvizaci~n de medidas enf'ocadas al corto plazo, 

carentes de un enf'oque integral, motivarán una mala coordinación de las 

acti vi dadas del Sistema. Además provocarán f'al ta de coi nti nui dad y 

coherencia en sus políticas. Dentro de este contexto, la actividad 

aeronáutica presentará síntomas de f'ranco deterioro motivado por una 

administración subsectorial inef'iciente y los ef'ectos del estancamiento 

de la economia nacional CES 1). En los siguientes incisos se tratará con 
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mayor detalle la posible evolución del Subsector bajo las circunstancias 

sei"íaladas. 

En materia de Construcción y Mantenimiento Aeroportuarios, de 

mantenerse las t.endencias actuales, el estancamient.o de la economía 

nacional provocará un decremento del !50 % en el número de operaciones 

aeroportuarias con respecto a 1989, asi como incrementos reducidos en los 

servicios de transportación de pasajeros y carga del 2 y 1!5 % 

respectivamente Ctabla 2). Prácticamente no se present.arán problemas de 

saturación en las terminales aéreas, debido al bajo crecimiento de la 

demanda. Los desajustes que presentará el Subsector en materia de 

autoridad aeronáutica, no le permitirán satisf'acer adecuadamente las 

necesidades de los usuarios. En partcular la inf'raestructura de tipo 

regional continuará presentando severas def'iciencias que constituirán una 

limitante para la supervivencia de la aviación propia de este ámbito 

CN 10). 

El mantenimiento aeroportuario constituirá una de los aspectos más 

criticas del Sistema. De continuar las cosas como van. gran parte de la 

red permanecerá subutilizada debido a la excesiva concentración operativa 

y el escaso desarrollo de la aviación regional. Esta situación provocará 

una f'uerte escacez d& recursos, sobre todo en los aeropuertos 

subutilizados, por lo que no se les podrá proporcionar un mantenimiento 

adecuado. De esta manera, en general, la red aeroportuaria atravezará por 

una situación de f'ranco deterioro. 

En lo ref'erente al Apoyo a la Operación Aeroportuaria, de seguir las 

cosas como van, al no instrumentarse politicas de largo plazo enf'ocadas a 

la creación de una industria aeronáutica nacional capaz de apoyar a las 

actividades aeronáuticas, en el ai"ío aooo la dependencia tecnológica del 

exterior cont.inuará siendo total CPE 44.). 

De acuerdo con este escenario, debido al estancamiento de la economia 

nacional, prácticamente todos los indicadores de operación decrecerán 

Ctablas 1,2 y 3). Debido a lo anterior, no se presentarán f'uertes 

necesidades de equipo adicional, pero será necesario reemplazar gran 

!54 



parte del equipo existente. Dentro de este contexto, la total dependencia 

tecnológica del Subsector con respecto al extranjero se conviertirá. en un 

Cactor critico para las operaciones aeroportuarias. De esta manera, ante 

la incapacidad económica para eCectuar las adquisiciones necesarias ASA 

se verá. obligada a operar con equipos ya muy deteriorados y en algunos 

casos obsoletos que propiciarán una operación ineCiciente CPE 57). 

La inexistencia una industria aeronáutica nacional también será un 

Cactor clave en la supervivencia de las aviaciones regional y agricola. 

Estas atravezarán por severas crisis Cinancieras que les impedirán 

renovar o siquiera mantener su Clota ,ya que tanto el equipo de vuelo 

como sus reCacciones deberán ser adquiridas en el extranjero. Dentro de 

este contexto la carencia de una industria aeronáutica nacional 

constituirá. un Cactor que será. decisivo para la operación aeroportuaria y 

para la supervivencia de varias actividades aeronáuticas CPE 44). 

En materia de Operación Aeroportuaria, de acuerdo con este escenario, 

la operación del Subsector atravezará. por una de las peores crisis de su 

historia. El número de operaciones aeroportuarias decrecerá 

signiCicativamente en un 50 Y. con respecto a 1989 Ctabla 2). El número de 

pasajeros transportados apenas crecerá un 2 % ,sin embargo, este aparente 

cr eci mi ente estará moti vado a un incremento del 58 % en el ser vicio 

internacional, ya que el servicio nacional decrecerá un 50 % El 

servicJ.o de carga presentar·á una situación similar. La actividad crecerá 

un 15 % con respecto a 1989, pero también se deberá a un incremento del 

53 % en el servicio internacional, ya que el nacional decrecerá un 69 Yo. 

Como se observa en la tabla 3, de mantenerse las tendencias actuales, 

las tasas de crecimiento de los servicios internacionales serán mucho 

mayores que las nacionales, situación que se reClejará en una 

participación cada vez mayor de los primeros con respecto al total. De 

esta manera, siempre con respecto a 1989, para el a~o 2005 el número de 

participación del 17 al 29 Yo, 

servicios de transportación de 

75 % y del 68 al 91 % 

operaciones internacionales aumentará su 

mientras que la participación en los 

pasajeros y carga crecerá del 48 al 

respectivamente. Lo anterior signiCica un incremento considerable de la 
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dependencia operativa con respecto al exterior, ya que la mayor parte de 

los servicios internacionales serán prestados por empresas extranjeras. 

De .continuar las cosas como van, la mayor parte de los aeropuertos de 

la req continuarán siendo subutilizados y sus pérdidas constituirán una 

f'uerte carga f'inanciera para los gobiernos estatales que se harán cargo 

de su administración. Por otra parte, los servicios prestados por ASA 

suf'rirán un deterioro en los próximos a!"íos. Sus rezagos estructurales, 

alta rotación de directivos y baja disponibilidad de recursos se verán 

agudizados por los ef'ectos de la crisis económica CPE 48). 

Las operaciones troncales atravezarán por severas resLricciones 

operativas motivadas por el deterioro del equipo de radioayudas y de la 

inf'raestructura aeroportuaria. Sin embargo, las operaciones de carácter 

regional serán las más af'ectadas por la crisis, el deterioro de la 

inf'raestructura y de los servicios aeroportuarios que requieren, aunados 

a una inadecuada distribución de las red rutas troncales y regionales 

pondrán en peligro la supervivencia de esta actividad CES 1). 

En lo ref'erente a Transportación Aérea, de continuar las cosas como 

van, al no instrumentarse políticas enf'ocadas al largo plazo, el 

Subsector no podrá resolver adecauadamente sus desajustes. Esto puede ser 

muy peligroso, ya que los ef'ectos de la severa crisis económica que se 

presentará en el pais dif'icultará el sano desempel"ío e incluso la 

supervivencia de varias aerolíneas nacionales. 

En el a!"ío 2006, de no instrumentarse políticas de desarrollo 

adecuadas, no podrá contarse con un Sistema en el cual los niveles 

troncal y regional se apoyen mutuamente para lograr un buen desempel"ío en 

el ámbito nacional y una alta competitividad internacional, sino que 

prevalecerá una operación inef'iciente de ámbos niveles de la aviación, en 

la cual las aorol~naas ~roncales harAn un uso inadecuado de su equipo de 

vuelo, y ocuparán espacios propios del ámbito regional, obstaculizando 

asi su desarrollo CES 4). Esta situación bajo el contexto de una aguda 

crisis económica en el pais, pondrá en peligro la supervivencia de esta 

actividad, y af'ectará drásticamente el comportamiento operativo de la 

red. 
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Por ot,ra part.e, de mant.enerse la act,ual t.endencia a aut.orizar un 

número muy elevado de rut.as int.ernacionales a empresas ext.ranjeras, en el 

a~o 2005 est.as dominarán ampliament.e el mercado int.ernacional de 

pasajeros y carga de los aeropuert.os nacionales, ant.e el debilit.amient.o o 

quiebra de las empresas mexicanas CPE 64). 

De seguir las cosas como van, la i nexi st.enci a de equipo de vuelo y 

reracciones const,it.uirá un ruert,e obst.áculo para que las aerolineas 

regionales renueven su r1ot.a. 

sus ref'acciones, est-as se 

Ant.e el encarecimient.o de las aeronaves y 

verán obligadas a ut.ilizar aviones ya muy 

det.eriorados u obsolet,os que les mot.ivarán alt.os cost.os de operación y 

pondrán en peligro la seguridad de los usuarios <PE 38). 

Las dericiencias 

inexist.encia de una 

administ.rat.ivas en la 

indust.ria aeronáut.ica 

mat.eria, 

nacional, 

aunadas a la 

serán ract.ores 

import.ant.es que diricult.arán la supervivencia de la aviación agricola 

nacional, al result.ar práct.icament.e imposible para los operadores el 

coseguir los recursos rinancieros necesarios para adquirir 

ext.ranjero las reracciones y aviones que requieren <PE 60). 

3.3 ESCENARIO CONSERVADOR. 

en el 

En mat.eria de Autoridad Aeronáutica, de acuerdo con est.e escenario, la 

economia nacional crecerá dent.ro del hori:i<ont.e de análisis a una t.asa 

promedio del 2 % anual. Es quizas el más probable, ya que la t.asa de 

crecimient.o económico que en el se se supone coincide con el crecimient.o 

económico del pais regist.rado durant.e los últ.imos diez a~os. La 

improvización de medidas enrocadas al cort.o plazo, carent.es de un enroque 

int.egral, mot.ivarán al igual que en los escenarios ant.eriores una mala 

coordinación ent.re las principales act.ividades del Sist.ema, asi como 

ralt.a de cont.inuidad y coherencia en sus polit.icas CES 1). De e:s:t,a 

manera, como veremos más adelant.e, pese al moderado crecimient.o de la 

economia nacional, la act.ividad aeronaút.ica present,ará sint.omas de 

det.erioro mot.ivado por una administ.ración subsect.orial inericient.e. En 

los siguient.es incisos se t.rat.ará con mayor det.alle la posible evolución 

del Subsect.or bajo las circunt.ancias se~aladas. 
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En lo ref'erete a la Construcción y Mantenimiento Aeroportuarios, de 

mantenerse las tender.cias actuales, un crecimiento moderado de la 

economia. provocará un decremento del 8 % en el número de operaciones 

aeroportuarias con respecto a 1989, asi como incrementos en los 

servicios de transportación de pasajeros y carga del 39 y 126 % 

respectivamente Ctabla 2). Debido a lo anterior, se presentarán problemas 

de saturación en las terminales aéreas, sobre todo en las instalaciones 

para el manejo de carga debido al crecimiento de la demanda. Sin embargo, 

los desajustes que presentará el Subsector en materia de autoridad 

aeronáutica, no le permitirán satisf'acer adecuadamente las necesidades de 

los usuarios. En partcular la inf'raestructura de tipo regional continuará 

presentando severas def'iciencias que constituirán una limitante para la 

supervivencia de la aviación propia de este ámbito CN 10). 

El mantenimiento aeroportuario constituirá una de los aspectos más 

criticas del Subsector. De continuar las cosas como van, gran parte de la 

red permanecerá subutilizada debido a la excesiva concentración operativa 

y el limitado desarrollo de la aviación regional. Esta situación 

provocará una f'uert..e escasez de recursos. sobre t..odo en los aeropuertos 

subuti 1 izados, por 1 o que no se 1 es podrá pr opor ci onar un manten! mi en to 

adecuado. Por otra parte, los principales aeropuertos de la red 

requerirán de un mantenimiento excesivo, al suf'rir dai'ios provocados por 

el aterrizaje de los grandes aviones que utilizarán las aerolineas 

extranjeras. De no tomarse medidas preventivas, estos aviones rebazarán 

la resistencia de disei'io de de las aeropistas nacionales CCD 1). Esta 

situación se complicará de continuar autorizándo!>e este este tipo de 

vuelos sin las precauciones pertinentes. Cabe sei'ialar que de acuerdo con 

est..e escenario, est.e t.ipo de operaciones se increment..aria un 76 % con 

respecto a 1989 Ctabla 2). 

Las ampliaciones 

di f' i cul tar án debido 

requeridas por los principales aeropuertos se 

al alto crecimiento de la demanda y la excesiva 

centralización operativa. En algunos aeropuertos será prácticamente 

imposible ef'ectuarlas, debido a que habrán sido invadidos por las manchas 

urbanas, al no respetarse los planes maestros respectivos CN 4). 
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En mat.eria de Apoyo a la Operación Aeronáut.ica, de acuerdo con est.e 

escenario, para el ai'!o 2006 se present.ará un decrement.o del 8 % en el 

número de operaciones aeroport.uarias. Sin embargo el número de pasajeros 

t.ransport.ados y de carga movida se increment.arAn un 39 y un 126 % 

respect.ivament.e. Est.a sit.uación provocará fuert.es necesidades de equipo 

de vuelo y radioayudas. 

De cont.inuar careciéndose de apoyos decididos t.endient.es a la creación 

de una indust.ria aeronáut.ica nacional. la dependencia t.ecnológica en 

mat.eria de reracciones y equipo cont.inuará siendo t.ot.al. De est.a manera, 

pese a cont.arse con con la t.ecnologia necesaria, el pais no será capaz de 

de const.ruir aviones ligeros que permit.an apoy:ir el desarrollo de la 

aviación agricola y regional CPE 44). 

Como se observa, aunque el crecimient.o de la demanda no es t.an 

acent.uado como en el escenario alt.o, si exist.irán mayores requerimient.os 

de radioayudas y de equipo de vuelo, sobre t.odo del especializado en 

t.ransport.ación de carga. Sin embargo, la rest.ricción de recursos y la 

inexist.encia de equipos nacionales harán muy dificil su adquisición y 

mant.enimient.o. Est.a sit.uación obligará a las empresas y organismos del 

Subsect.or a la ut.ilización de equipos obsolet.os que mot.ivarán una 

operación poco eficient.e de las operaciones aeronáut.icas, y que pondrán 

en peligro la seguridad de los usuarios CPE 56). 

La inaxist.encia da una indust.ria aeronáut.ica nacional provocará 

severas rest.ricciones operat.i vas a la aviación regional, qua no podrá 

disponer de equipo de vuelo y refacciones que requiere, a precios 

accesibles. Una si t.uación similar se present.ará con respect.o a la 

aviación agricola CPE 60). 

En lo rererent.e a Operación Aeroport.uaria, de acuerdo con est.e 

~·scenario, el número de operaciones aeroport.uarias decrecerá en un 8 % 

Ct.abla 2). El número de pasajeros t.ransport.ados crecerá un 39 % , sin 

embargo, est.e aparent.e crecimient.o est.ará mot.ivado a un increment.o del 

96 % en el servicio int.ernacional, ya que el servicio nacional decrece un 

14 %. El servicio de carga present.ará una sit.uaci6n similar. La act.ividad 

crecerá un 126 % con respect.o a 1989, pero t.ambién se deberá a un 
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increment.o del 206 :V. en el servicio int.ernacional, ya que el nacional 

decrecerá un 45 % . 

Como se observa en la t.abla 3, de mant.enerse las t.endencias act.uales, 

las t.asas de crecimient.o de los servicios int.ernacionales serán mucho 

mayores que las nacionales, sit.uaci6n que se ret'lejará en una 

part.icipaci6n cada vez mayor de los primeros con respect.o al t.ot.al. De 

est.a manera, siempre con respect.o a 1989, para el a~o 2006 el número de 

operaciones int.ernacionales aument.ará su part.icipaci6n del 17 al 33 %, 

mient.ras que la part.icipaci6n en los servicios de t.ransport.aci6n de 

pasajeros y carga crecerá del 48 al 68 % y del 68 al 92 :V. 

respect.ivament.e. Lo ant.erior signit'ica un increment.o considerable de la 

dependencia operat.iva con respect.o al ext.erior, ya que la mayor part.e de 

los servicios int.ernacionales son prest.ados por empresas extranjeras. 

De cont.inuar las cosas como van, la mayor part.e de los aeropuert.os de 

la red cont.inuarán siendo subut.ilizados y sus pérdidas const.it.uirán una 

t'uert.e carga financiera para los gobiernos est.at.ales que se harán cargo 

de su administ.raci6n. Por ot.ra part.e, los servicios prest.ados por ASA 

cont.inuarán siendo deficient.es, por lo que se present.arán en el organismo 

rezagos est.ruct.urales, alt.a rot.ación de direct.ivos, excesiva 

cent.ralizaci6n y baja disponibilidad de recursos CPE 48). 

Las operaciones t.roncales at.ravezarán por severas rest.ricciones 

operat.ivas mot.ivadas por el det.erioro del equipo de radioayudas y de la 

int'raest.ruct.ura aeroport.uaria. Sin embargo, las operaciones de caráct.er 

regional serán las más at'ect.adas por la crisis, ya que el det.erioro de la 

infraest.ruct.ura y de los servicios aeroport.uarios que requieren, aunados 

a una inadecuada dist.ribución de la red de rut.as t.roncales y regionales 

pondrán en peligro la supervivencia de ast.a act.ividad CES 1). 

En mat.eria da Transport.aci6n Aérea, de no inst.rumant.arse en los 

próximos a~os est.rat.egias de desarrollo para el largo plazo con un et'oque 

int.egral, mismas que garant.icen el desarrollo equilibrado de los 

dit'erent.es niveles de la aviación, en el ano 2006 no podrá cont.arse con 

un Sist.ema en el cual los niveles t.roncal y regional se apoyen mut.uament.e 

para lograr un buen desempeNo en los ámbit.os nacional e int.ernacional, 
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sino que prevalecerá una operación inef'icient.e de ámbos niveles de la 

aviación, en la cual las aerolineas t.roncales harán un uso inadecuado de 

su equipo de vuelo, y ocuparán espacios propios del ámbit.o regional 

obst.aculizando su desarrollo CES 4). Dent.ro de est.e cont.ext.o la aviación 

regional t.enderá a 

En el a~o 2005 se 

desaparecer. 

present.ará el comport.amient.o operat.ivo descrit.o en 

el punt.o ant.erior. Dent.ro de est.e cont.ext.o, la aviación t.roncal nacional 

disminuirá sens!blement.e sus operaciones y se encont.rará en una sit.uación 

alt.ament.e vulnerable ant.e la f'uert.e expansión que regist.rán las grandes 

compa~ias ext.ranjeras CPE 38). Aeroméxico y Mexicana at.ravezarán por una 

f'uert.e crisis ant.e la disminución de la demanda int.erna y sus alt.os 

cost.os de operación. De no modif'icarse las t.endencias act.uales est.as 

aerolineas no se benef'iciarán con el crecimient.o de la demanda de 

t.ransport.ación de carga, debido a que carecerán del equipo de vuelo 

adecuado y de est.rat.egias compet.it.ivas con las t.ransport.ist.as 

ext.ranjeras. De est.a manera, la aviación t.roncal se encont.rará en una 

sit.uación de est.ancamient.o y det.erioro ant.e la disminución de las 

operciones nacionales, el excesivo cent.ralismo operat.ivo del Sist.ema y la 

f'uert.e rest.ricci6n de recursos para ampliar y mant.ener su f'lot.a. 

Por ot.ra part.e, de mant.enerse la act.ual t.endencia a aut.orizar un 

número muy elevado de rut.as int.ernacionales a empresas ext.ranjeras, en el 

a~o 2005 ést.as dominarán ampliament.e el mercado int.ernacional de 

pasajeros y carga de los aeropuert.os nacionales, ant.e el debilit.amient.o o 

quiebra de las empresas mexicanas CPF. 54). 

De seguir las cosas como van, la inexist.encia de equipo de vuelo y 

ref'acciones const.it.uirá un f'uert.e obst.áculo para que las aerolineas 

regionales renueven su f'lot.a. Ant.e el encarecimient.o de las aeronaves y 

sus ref'acciones, est.as se verán obligadas a ut.ilizar aviones ya muy 

det.eriorados u obsolet.os que mot.ivarán alt.os cost.os de operación para 

las empresas y que pondrán en peligro la seguridad de los usuarios 

CPE 56). 
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Las def'iciencias administ.rat.ivas en la mat.eria, aunadas a la 

inexist.encia de una indust.ria aeronáut.ica nacional, serán f'act.ores 

import.ant.es que dif'icult.arán la supervivencia de la aviación agricola 

nacional. Est.o se debe a que result.ará práct.icament.e imposible para los 

operadores el conseguir los recursos f'ina"cieros necesarios para adquirir 

en el ext.ranjero las ref'acciones y aviones requeridos CPE 4.4). 
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4. ESfADO DESEABLE DEL SISfEMA. 

En este capitulo, con base en las rases anteriores del estudio, y la 

opini6n de personas directamente involucradas con el Subsector, se 

elabora un escenario normativo. Con el se pretende describir el estado 

deseable de las principales actividades del Sistema, y contar asi con una 

base que permita evaluar tanto su situac16n actual, como sus posibles 

tendencias de desarrollo. 

En los párraros siguientes se llevará a cabo una descripc16n general 

del desempe~o deseable de las actividades sustantivas del Subsector Aéreo 

Mexicano, con objeto de mostrar las principales relaciones que existen 

entre ellas y su papel dentro del runcionamiento general del Sistema. En 

el resto del capitulo se erectuará un análisis má.s detallado de cada 

actividad. 

Seria deseable que en el a~o 2005 el Subsector Aéreo Nacional contara 

con un organismo rector único que garantizara la unidad de mando dentro 

del Sistema. También seria conveniente contar con planes integrales de 

desarrollo enrocados al largo plazo que serian instrumentados con 

carácter obligatorio para las empresas y organismos estatales, con el rin 

de lograr continuidad entre las políticas sexenales. Además se buscaría 

instrumentar mecanismos ágiles de planeaci6n, dirección y control 

subsectorial. 

Coordinadas por el organismo rector, las actividades de contrucci6n y 

mantenimierit.o aeroportuario estarían apegadas a los planes integrales del 

Subsector. Estas se llevarían a cabo bajo un enroque integral y 

ampliamente participativo que permitiera al Subsector responder con 

oportunidad a las necesidades de los usuarios. 

Seria conveniente que las actividades de apoyo a la actividad 

aeronáutica rueran coordinadas por la autoridad aeronáutica, con el apoyo 

de otras instituciones y organismos. Su desempe~o estaria apegado a los 

planes de largo plazo. Además se pondria especial interés en la 

construcci6n de aeronaves ligeras propias de la aviaci6n regional y 

agricola, asi como en la manuractura de equipo de radioayudas y 
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ref'acciones:. Con las: medidas: anteriores: s:e buscarla reducir en la mayor 

medida posible la dependencia tecnológica en la materia y lograr un 

desarrollo tecnológico más adecuado para las: condiciones: y necesidades 

del pa1s:. 

También seria adecuado reestructurar la operación aeroportuaria del 

Sistema. Para ello s:e f'omentaria con gran f'uerza su descentralización 

operativa y administrativa El objetivo seria lograr una utilización 

plena de la red aeroportuaria con base en el desarrollo equilibrado de 

los: niveles troncal y regional. 

Por otra parte seria deseable mejorar la calidad de los: servicios: 

prestados por ASA y otros: organismos: encargados: de la operación 

aeroportuaria. Para ello s:e combatirla el burocratis:mo y la alta rotación 

del personal Los: servicios: aeroportuarios: de tipo troncal serian 

mejorados:, pero se pondría especial atención a la elevación de la calidad 

de los: servicios: de carActer regional, a f'in de apoyar el f'ortalecimiento 

de este nivel de la aviación. 

Seria conveniente que las: politicas: en materia de transportación aérea 

s:e apegaran estrictamente a los planes: estratégicos: s:ubs:ectoriales de 

largo plazo. Con esto se bus:caria f'ortalecer a las: empresas: nacionales 

tanto troncales: como regionales. Para tal ef'ecto, entre otras: cosas: se 

des:centralizaria el cuadro de rutas para adecuarlas de manera que los 

niveles troncal y regional s:e apoyen mutuamente. 

Por otra parte, también seria adecuado desarrollar los: servicios de 

transportación de carga, principalmente de aquellos: prestados: por las: 

empresas nacionales, Para ello se trataria de apoyarlas: para que contaran 

con el equipo e instalaciones necesarias para aprovechar el notable 

crecimiento de la demanda de este servicio. 

Por último, se bus:caria brindar un amplio apoyo al f'ortalecimmiento de 

la aviación agrícola r1acional, mediante el apoyo técnico y f'inanciero de 

las: autoridades gubernamentales y con el suministro de equipo de vuelo y 

ref'acciones de manuf'actura nacional. 
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En materia de Aut.oridad Aeron.áut.ica, seria deseable que en el a~o Z006 

Subsector Aéreo Nacional contara con 

constituiria una unidad de mando indiscutible, 

un organismo rector que 

sustentada juridicamente. 

Este organismo, que podria ser la DGAC seria el único responsable de la 

administración global del Subsector, por lo tanto tendria a su cargo la 

elaboración de los planes de desarrollo y seria responsable de su 

ejecución. Este organismo contaria con los instrumentos necesarios para 

controlar la normatividad, construcción, mantenimiento de los aeropuertos 

y operación aeroportuaria. Además seria capaz de inducir el desarrollo de 

los transportistas aéreos y de la industria aeronáutica hacia el 

ct.1mplimiento de los planes y objetivos del Subsector CES 1). 

También seria conveniente actualizar el marco normativo e 

institucional a t'in de mantener las atribuciones de la autoridad del 

Estado para elevar la calidad de los servicios prestados por el Sistema, 

asi como para t'omentar una competencia sana y evitar la aparición o 

persistencia de monopolios CLB 5). Para tal et'ecto, seria deseable que el 

Subsector contara con un reglamento basado en la Ley General de Vias de 

Comunicación, que seria actualizado y revisado al menos cada tres a~os, 

con base a las necesidades expresadas en los Foros de Consulta. Dicho 

reglamento normaria con claridad a todas las actividades del ramo y 

ret'lejaria el interés por el desarrollo equilibrado de todos los 

servicios aeronáuticos que se prestan en el pais, sin descuidar a ninguno 

de ellos. 

Por otra parte, del reglamento también se desprenderia la 

obligatoriedad de los planes y programas de deesarrollo del Subs:ector. 

Estos se elaborarian con base en Foros de Consulta , donde participarian 

autoridades:, usuarios, especialistas: y trabajadores de todas las áreas, a 

t'in de evitar la planeación unilateral. Los planes y programas serian 

elaborados para lapsos no coincidentes con los periodos sexenales, a t'in 

de garantizar su continuidad, y con una visión de largo plazo CLB 2). 

Estos serian obligatorios para las instituciones del Estado, y su 

seguimiento se realizar i a a~o con a~o con base en los resultados 

obtenidos. 
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Seria deseable que los planes y programas de desarrollo del Subsector 

definieran con claridad la posición del Estado en materia de vuelos 

internacionales , por lo que se buscaria contar con objetivos, planes y 

metas en materia de convenios bilaterales y vuelos charter. Ademá.s seria 

conveniente definir con precisión las politicas de participación de las 

aerolineas nacionales en los mercados internacionales y nacionales, 

dándoles libertad de acción pero de manera que se garanticen la seguridad 

y soberania nacionales CPE 41 y ES 1). 

Por otro lado, ser.1.a deseable que el organismo rector participara 

activamente, con personal de amplia experiencia, en el establecimiento de 

las normas internacionales con el fin de velar por los intereses de los 

paises en desarrollo, y particularmente por los de México CCD 4). 

También seria conveniente que la unidad rectora garantizara una 

adecuada coordinación entre las empresas y entidades que participan en el 

Subsector a fin de evitar la duplicación de funciones, incetivar la 

cooperación y apoyo interinstitucional, asi como la agilidad y 

desconcentración administrativas. Ademá.s seria deseable lograr que todas 

las personas que participan en el Sistema, tengan buenas expectativas de 

desarrollo a largo plazo dentro de sus empresas y estén concientes de la 

contribución de s:u trabajo a la calidad que estas ot'recen, tanto de 

manera particular como a nivel s:ubsectorial. Lo anterior seria altamente 

moti vante par a todo el personal y contribuir i a a evitar confusiones y 

pugnas interinstitucionales comunes en la actualidad. Ademá.s ayudaria a 

hacer un uso má.s adecuado de los recursos disponibles. 

Resultaria adecuado que el orgar.ismo re.ctor buscara la autosuficiencia 

económica del Sistema, a fin de no ser una carga para las finanzas 

públicas y en forma simultánea estableciera precios adecuados: para 

brindar un ser vicio de al ta seguridad y calidad para 1 os usuarios 

CPE 62). 

La má.xima autoridad aeronáutica buscaria motivar a la iniciativa 

privada para que participe en la construcción de aeropistas y en el 

desarrollo de la aviación regional. Para tal efecto daria respaldo 

administrativo y juridico a las nuevas inversiones, mediante permisos de 
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actuación y explotación de largo plazo sujetos a la condición de prest.ar 

servicios: e:f'icient..es, seguros: y compet..it..ivos CPE 63). 

Por ot..ra part..e, seria conveniente realizar estudios: ent..re las 

aerolíneas, ASA y otras: autoridades:, a :f'in de evitar incrementos: bruscos 

en las t..ari:f'as: aeroportuarias, lo cual crea un desajuste en los 

pres:upues:t..os de las lineas aéreas CN 13). Asimismo se buscarla que las 

t..ari:f'as y la rormulación de precios: en el Transporte Aéreo rueran 

determinados por las :f'uerzas del mercado, pero la autoridad aeronáutica 

cuidarla que los aspectos de mant..enimient..o de la in:f'raestruct..ura 

aeroportuaria y equipo de vuelo de las aerolíneas nunca s:e 

como consecuencia de la "guerra de t..ari:f'as... Con estas 

buscarla estimular la generación de un número mayor 

desechar la t..arifación lineal anual. 

descuidaran 

medidas se 

de rut..as:, y 

También seria deseable que los prestadores de servicios estuvieran 

obligados por la Ley a in:f'ormar a los usuarios. con la debida 

oportunidad, de cualquier incremento en las tari:f'as. Est..a medida evit..aria 

molestias a est..os t'.tlt..imos y haria más competitivas a las aerolíneas 

nacionales frente a las extranjeras CPE 64). 

Result..aria adecuado que el Sector Comunicaciones y Transportes cent.ara 

con un Comité :f'ormado por represent..ant..es de los di:f'erent..es: subsect..ores. 

Est..e organismo participarla act..ivament..e para cumplir con los: objetivos: 

de los Planes Nacionales de Desarroll.o. Dentro de est..e contexto seria 

deseable contar con la cooperación de la Secretaria de Turismo, con la 

cual se plant..earian acciones: conjuntas a :f'in de evitar improvisaciones: o 

s:obrepres:iones excesivas sobre el Sector Comunicaciones: y Transportes: por 

part..e de est..a t'.tlt..ima, como sucede en la actualidad CES 1). 

Seria conveniente que los: sindicatos de la aviación civil lucharan por 

evitar la :f'irma de convenios: bilaterales en condiciones desventajosas, 

con empresas mul ti naci anal es: de al t..o poder económico, ya que las: 

aerolineas nacionales: no est..arian en condiciones de competir CPE 41). 

Por otro lado, seria deseable que el organismo rector buscara 

intrument..ar polit..icas: similares: de administración en los: t..res niveles de 

la aviación nacional et.roncal, regional y de :f'let..amiento), a :f'in de estar 

en condiciones de complementar sus servicios y presentar una mejor 
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opción !'rente a las empresas ext.ranjeras que en los últimos a~os han 

registrado importantes márgenes de expansión CPE 65). 

Seria adecuado que la máxima autoridad aérea f'uera muy exigente con 

las concesiones y permisos para las aerolíneas regionales, para que estas 

operen en condiciones de máxima seguridad y ef'icier.cia CPE 66). Además, 

se buscaría mejorar la reglamentación en materia de aviación agrícola as1 

como apoyar a la actividad con créditos bancarios y asesoría técnica y 

administrativa CPE 59). 

En lo ref'erente a la Construcción y Mantenimiento Aeroportuarios, 

seria deseable que en el a~o 2005, el Subsector Aéreo f'uera capaz de 

emprender acciones permanentes de modernización en inf'raestructura 

aeronáutica, a f'in de evitar rezagos que lo conviertan en un cuello de 

botella que !'rene o limite el comportamiento de todo el Sector y de otras 

actividades económicas como el turismo, que tiene una estrecha relación 

con el Transporte Aéreo CPE 67). 

También seria conveniente que la inf'raestructura aeroportuaria 

con~ara con los elemen~os necesarios para llevar a cabo en ~orma segura y 

ef'iciente las operaciones aéreas en sus niveles troncal y regional. Se 

buscaría que la aviación troncal continuara siendo la columna vertebral 

del Sistema, por lo tanto se trataría de dotarla con una inf'raestructura 

de alta calidad que responda con oportunidad a las crecientes necesidades 

de los usuarios. Con esto se buscaría evitar la obsolescencia operativa 

y tecnológica, y reducir los altus costos que corresponden a procesos de 

actualización ext.ratemporáneos. 

En cuanto a la aviación regional, por su cobertura y apoyo a la 

troncal, seria deseable que contara con una inf'raestructura media capaz 

de atender operaciones rápidas y de pocos elementos, segura y ef'iciente 

para aeronaves de mediano y corto alcance, y cuya cobertura garantice la 

comunicación regional. Se buscaría que los dos niveles anteriores cumplan 

una !'unción complementaria CN 10). 

Seria conveniente que se elaboraran planes maestros de desarrollo 

para cada aeropuerto a f'in de contener en f'orma adecuada y programada su 

crecimiento con base en el incremento de las demandas de servicio y 
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pot.enci ali dades económicas de la :zona C N 1 0). Asimismo se t.endria 

especial cuidado en resolver los problemas de rnant.enimient.o di:ferido en 

pist.as y equipos para garant.i:zar la seguridad y el con:fort. de los 

usuarios CPE 68). 

Finalment.e result.aria adecuado act.uali:zar const.ant.ement.e los planos 

re:ferent.es a la in:fraest.ruct.ura aeroport.uaria, de manera que sean de 

ut.ilidad ant.e cualquier cont.ingencia y se evit.en posibles errores debidos 

a su obsolescencia CCD 6). 

En rnat.eria de Apoyo a la Operación Aeronáut.ica, seria convenient.e 

apoyar decididament.e a la indust.ria aeron.áut.ica nacional. Con est.o se 

buscaria, disminuir la dependencia t.ecnológica, cubrir las necesidades 

del mercado nacional, asi como export.ar hacia paises lat.inoamericanos. En 

part.icular, seria convenient.e que en México se const.ruyeran peque!'ías 

aeronaves, dise!'íadas de acuerdo a las necesidades y caract.erist.icas del 

t.errit.orio nacional , con los cuales :fuera posible impulsar, con aviones 

propios, las operaciones regionales y agricolas. Est.o no signi:fica que se 

const.ruirian aviones t.urborreact.ores, sino equipo nacional que sat.is:faga 

las: necesidades de comunicación int.er»a, de acuerdo a la orogra:fia del 

país CPE 69). 

Por ot.ra part.e, t.ambién seria deseable :foment.ar la creación de 

empresas nacionales capaces de f"abricar equipos básicos de radioayudas:, 

asi como re:facciones: para est.as: y el equipo de vuelo. Se buscaria que 

est.as empresas cent.aran con el apoyo decidido del Est.ado, inst.it.uciones: 

:financieras y cent.ros de inves:t.igación, con objet.o de que se desarrollen 

sanamente y sean capaces de operar a t.oda su capacidad para sat.is:facer 

las necesidades nacionales:, y estén en posición de part.icipar en los: 

mercados int.ernacionales:. 

Finalment.e, s:e buscaria desarrollar dent.ro del Subsect.or, relaciones: 

laborales just.as que propicien la preparación y superación de los 

individuos y los mot.iven, mediant.e condiciones de t.rabajo decorosas, a 

dedicar su vida product.iva al servicio, induciéndolos a part.icipar en la 

solución de los problemas, y abriéndoles además las puert.as: a los 
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nivel es admi ni st.rat.i vos, 

capacidades CN 0). 

para aprovechar de est.e modo t. odas sus 

En lo que se reriere a la Operación Aeroportuaria, seria convenient.e 

lograr una ut.ili:zación plena de la red aeroportuaria, con base en el 

desarrollo equilibrado de los niveles t.roncal y regional. Para t.al 

efect.o, se buscaria mejorar la calidad de los servicios prest.ados por ASA 

y otros organismos encargados de la operación aeroport.uaria. En est.e 

sentido result.aria adecuado combat.ir el burocrat.ismo y la alt.a 

inest.abilidad del personal del Subsect.or que t.rabaja dent.ro del Sect.or 

Público CES 6). 

Se buscaria mejorar los servicios aeroport.uarios de tipo t.roncal, 

pero se pondria especial at.ención a la elevación de la calidad de los 

servicios de cará.ct.er regional, a rin de apoyar el rortalecimient.o de 

est.e nivel 

crecimient.o 

de 

de 

la aviación. 

la act.i vi dad 

Por ot.ro lado, seria deseable que 

que 

el 

de aeroport.uaria fuera sostenido, y 

ninguna manera se dejaran en el abanadono a los aeropuert.os incost.eables, 

ya que si se dejan de operar, varias :zonas del pais quedarian 

incomunicadas a t.ravés del Transport.e Aéreo CPE 70). 

La modernización constant.e de ASA seria convenient.e, ya que permitiria 

prest.ar servicios má.s eficientes oport.unos, seguros y económicos. Para 

tal efect.o se i nst.r umentar i an mecanismos de segui mi ent.o de los 

result.ados, de forma que fuera posible hacer un seguimient.o adecuado de 

las medidas que se t.omen CES 6). 

Seria deseable facult.ar gradualment.e a los administ.radores, para que 

sean ellos mismos quienes resuelvan los diversos problemas que enfrent.an 

las t.erminales aéreas a su cargo. Con ello se agili:zaria la capacidad de 

ASA para sat.isfacer 

Ademas se buscaria 

oport.unament.e 

reforzar la 

los requerimient.os de sus usuarios. 

coordinación que exist.e ent.re las 

diversas 

fin de 

CPE 70). 

dependencias oriciales que concurren en los aeropouert.os a 

que se eleve la calidad de los servicios que ahi se prest.an 

Result.aria adecuado involucrar direct.ament.e a los gobiernos de los 

est.ados en la administ.raci6n de sus aeropuert.os mediant.e la rirma de 
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convenios con Aeropuertos y Servicios Au)(!liares. De est.a manera seria 

posible crear un comit.é ejecut.ivo que buscaría designar como 

administradores, a personas con experiencia en el ramo ,que conozcan la 

problemá.t.ica de su ent.idad CN 11). Asimismo se trat.ar1a de const.it.uir un 

s6lo cent.ro de cost.o para cada uno de los aeropuert.os que operan en el 

pa1 s, con obj et.o de det.erminar cual es rent.abl e y cual no lo es, y 

puedan t.omar se las acciones en consecuencia, lo que per mi t.i r 1 a una 

operación más económica y sana para ASA CN 13). 

También seria convenient.e mejorar sust.ancialmente la estruct.ura 

administ.rat.iva de la operación regional, para que result.e adecuada ant.e 

el impulso que este nivel de la aviación t.endrá en el f'ut.uro. 

Por ot.ra part.e, se buscaría est.ablecer las bases para lograr que los 

esquemas de comercialización de los aeropuert.os nacionales se adecuén a 

las exigencias que act.ualment.e demanda el Transport.e Aéreo CN 12). Est.os 

esquemas: se t.rat.ar1an de ent'ocar a la calidad y no a la cant.idad de los 

prest.adores de servicios: y comercios. Asimismo, las rent.as: serian 

est.andarizadas por espacio ocupado 

act.i vi dad C N 1 7) • 

a los giros comerciales: de similar 

Además de la inf'raes:tructura aeroportuaria, tan vital para el manejo 

de pasajeros: y carga, seria deseable que se consideren los servicios: a la 

navegación como vitales. De esta manera s:er1a un requerimiento de primera 

importancia actualizar la int'raes:truct.ura del SENEAM, y en los casos en 

los que s:e justif'ique se ampliaría para t.ener la cobert.ura adecuada de la 

red aeroport.uaria acorde a los dit'erent.es niveles de la aviación 

nacional. Las posibilidades: que brindan los Sat.élit.es Morelos son amplias 

para cubrir est.as: necesidades:, por lo que se buscaría acelerar la 

incorporación de las telecomunicaciones: a dicho Sistema CN 10). 

En materia de Transportación Aérea, seria deseable reestructurar la 

red de rutas del Sistema, a !'in de descentralizar la operación 

aeroportuaria y de lograr un apoyo mutuo entre los niveles: t.roncal y 

regional. Est.a medida, apoyada por las mejoras ya mencionadas en mat.eria 

de aut.oridad aeronáut.ica, construcción y mant.enirnient.o, operación 

aeroportuaria e indust.ria aeronáut.ica, permitiría consolidar a las 
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aerolineas t.roncales y desarrollar adecuadament.e a la aviación regional . 

Con lo ant.erior, además se coadyuvaria al desarrollo de los cent.ros 

t.urist.icos, comerciales, agropecuarios e indust.riales, asi como a zonas 

marginadas a t.ravés de la int.egración de los di:ferent.es niveles de la 

aviación CLB 4). 

Ant.e la :fuert.e compet.encia int.ernacional que se present.ará: en los 

próximos a!"íos, seria convenient.e que la aviación mexicana buscara una 

mejor int.egración ent.re sus principales niveles: el t.roncal, el regional 

y el de :flet.amient.o, a :fin de est.ar en condiciones de present.ar una 

opción compet.it.iva con las empresas ext.ranjeras. Con lo ant.erior se 

t.rat.aria de re:forzar la part.icipación de la aviación mexicana dent.ro del 

cont.ext.o int.ernacional, mant.eniendo la independencia y la 

aut.odet.erminación en la mat.eria CPE 65). 

Result.aria adecuado que la :flot.a comercial t.roncal creciera, en 

especial seria convenient.e adquirir equipos de cabina ancha, para 

aument.ar el número de visit.ant.es ext.ranjeros a nuest.ro pais y aprovechar 

mejor los convenios bilat.erales que México t.iene con muchas naciones 

CPE 71>. 

Dent.ro de est.e cont.ext.o seria deseable regular el increment.o de los 

vuelos chart.er ext.ranjeros, debido a que un crecimient.o desmedido de 

est.os puede a:fect.ar las operaciones regulares de las lineas aéreas 

nacionales, cuando el número de vuelos de :flet.amient.o no es reciproco. 

Además se buscaria increment.ar est.e t.ipo de operaciones por part.e de los 

t.ransport.ist.as nacionales, asi como habit.uar a est.e servicio a los 

usuarios nacionales CPE 72). 

También seria convenient.e que las aerolineas regionales se 

mult.iplicaran, dado que bene:ficiarian a la act.ividad t.urist.ica y además 

permit.irian la comunicación de ciudades apart.adas de los grandes cent.ros 

urbanos CPE 56). Además seria deseable que las rut.as regionales se 

act.ualizaran de acuerdo con las circunst.ancias que se present.en para la 

aviación t.roncal. Con est.o se buscaria asegurar que la aviación regional 

se desarrolle en :forma sana, permanent.e y debidament.e int.egrada a un 

esquema int.egral de desarrollo del Subsect.or Aéreo Nacional CPE 51). 
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Por oLra parLe, resulLaria adecuado desarrollar aerolineas nacionales 

especializadas en el servicio de LransporLaci6n de carga, con el objeLo 

de que se pueda .aprovechar el :f'uerLe crecimienLo de la demanda de esLe 

servicio. 

FinalmenLe, seria deseable mejorar la reglamenLaci6n en maLeria de 

aviación agrícola (incluido el servicio de :f'umugaci6n). Ademá.s se 

buscaría brindar apoyo Lécnico y :f'inanciero a la acLividad a :f'in de que 

resulLe renLable y permiLa su propio desarrollo CPE 59). 
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5 EVALUACION DEL SUBSECTOR AEREO MEXICANO. 

En este apartado se erectuará una evaluación del Subsector Aéreo 

Mexicano, basada en los puntos que se han desarrollado a lo largo del 

trabajo, es decir, considerando su evolución histórica, su estado actual, 

su estado deseable y su evolución probable durante los próximos 16 a~os. 

5. 1 ANALISIS CAUSAL DE LOS DESAJUSTES DEL SISTEMA. 

En este inciso se erectúa una sintesis basada en las rases anteriores 

del estudio que busca mostrar las causas de los desajustes identiricados, 

asi como las relaciones que existen entre ellos. 

Desde principios de la década de los sesentas, en que se inicio la era 

moderna del Subsector. este ha carecido de la instrumentación de planes 

de desarrollo enrocados al largo plazo y de mecanismos ágiles de control 

y seguimiento subsectorial. Est..as carencias propias de la autoridad 

aeronáutica han propiciado una dericiente coordinación y conflictos entre 

las diversas entidad es que componen el Sistema. 

En materia de construcción y mantenimiento aeroportuarios, por 

ejemplo, se han presentado varios desajustes que han afectado 

prorundamente al Subsector. Entre los principales se encuentran la 

construcción injustiricada de aeropuertos y el incumplimient,o de sus 

planes maest..ros. Estos desajustes indican una severa ralta de 

coordinación entre las actividades de construcción y mantenimiento y las 

correspondient..es a la operación aeroport..uaria. Rerlejan, además, que e,n 

el Sistema muchas veces se ha procedido a construir obras nuevas sin 

considerar aadecuadamente sus implicaciones operativas y de mantenimiento 

a largo plazo. Un claro ejemplo de lo ant..erior se presentó con la 

construcción del aeropuerto de Colima, cuya construcción implicó una 

inversión muy elevada, 

Por otra parte, 

que no se justifica, pues su operación es minima. 

en cuanto a la inrraestructura existente. con 

rr ecuenci a las: necesidades de los us:uar i os: han si do des:cui dadas y 

llevadas: a un segundo plano. El Sistema ha carecido desde la 

modernización de los a~os sesentas de la capacidad para satisfacerlas con 

oportunidad. Asi, actualmente se presentan severos desajustes en cuanto a 
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ralta de capacidad en las instalaciones para el manejo de carga, así como 

grandes def"iciencias en la inf"raestructura utilizada por la aviación 

regional. 

Los desajustes del apoyo a la actividad aeronáutica son sumamente 

importantes. En México se carece de una industria aeronáutica nacional 

capaz de rabricar aeronaves ligeras y reracciones. Esta situación, lejos 

de mejorar se ha deteriorado con respecto al pasado. En erecto, aunque en 

México se llegaron a construir aeronaves ligeras hacia 1920, en 1921 se 

f"irmó el tratado de Bucareli, en el que México se comprometió a no 

f"abricar aviones. Desde entonces, pese a que en el país se cuenta con la 

tecnología necesaria para rabricar aeronaves ligeras para apoyar a las 

aviaciones regional y agrícola, los posibles constructores no han 

recibido ningún apoyo. Esta situación, con el paso de los a!"íos ha 

provocado una total dependencia del exterior en la materia. Actualmente, 

aunuque varios expertos consideran que es posible desarrollar este tipo 

de actividades, las autoridades no han emprendido ninguna acción decidida 

al respecto. De no tomarse medidas enérgicas en este sentido, las 

tendencias actuales se mantendrán y en el a!"ío 2006 el país estará aún muy 

lejos de ccntar con una industria aeronáutica propia. 

Las carencias en materia de autoridad aeronáutica también han arectado 

drásticamente 

Subs:ector ha 

a la operación aeroportuaria. 

descuidado la instrumentación de 

Desde 

planes: 

sus inicios 

estratégicos 

largo plazo, asi como de mecanismos: erectivos de dirección y control 

esta importante actividad. 

el 

de 

de 

Al carecerse de una estrategia clara de desarrollo, con f"recuencia se 

han emprendido en el Subs:ector acciones improvizadas:, que en muchos casos 

no han resultado adecuadas. Esta situación ha propiciado un crecimiento 

desequilibrado de los: servicios: aeroportuarios:, que se ha traducido en 

una excesiva concentración de 1 as: operaciones en unos cuantos 

aeropuertos, provocándose la subutilización de gran parte de la red. 

La alta inestabilidad del personal que se presenta en las empresas y 

organismos del Sector Público del Subs:ector, aunada a la inexistencia de 

estrategias claras: de acción, han provocado severos: problemas de 

dirección y control en los: organismos encargados de la operación y 
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administración de los aeropuertos y aeródromos de la red. Esta situación 

ha impedido que ASA y otros organismos logren un desempeNo eCicient.e. De 

esta manera, los servicios aeroportuarios han quedado rezagados con 

respecto al intenso desarrollo de las aerolineas que operan en el pais. 

En particular se presentan severas deCiciencias en los servicios 

prestados a la aviación regional y de apoyo a la transportación de carga. 

Por otra parte, en los últimos aNos se han incrementado notablemente 

las operaciones de las aerolineas extranjeras en el pais, mientras que 

las prestadas por empresas nacionales han decrecido. Aunque a nivel de la 

operación global las ciCras parecen ser positivas esta tendencia en el 

Cut.uro podria poner en grave peligro la aut.onomia del Subsect.or, al 

provocarse una excesiva dependencl.a del exterior. Cabe seNalar que con lo 

anterior, el objetivo de reCorzar la participación de la aviación civil 

mexicana en el contexto internacional, seNalado en el capitulo 1, no se 

cumple. 

De no tomarse las 

act.uales, la calidad 

medidas necesarias 

de los servicios 

para revertir las tendencias 

aeroport.uarios diCicilmente 

alcanzará el 

ser critica 

nivel que se requerirá en el Cut.uro. 

en el plano internacional, ya 

Est.a situación podria 

que la competencia 

aeroportuaria en est.e ámbito tiende a agudizarse, mientras que a nivel 

nacional se correria el riesgo de que la red permanesca subut.ilizada y de 

que varios aeropuertos sean deCicit.arios. 

Por otra parte, debido la inexistencia de estrategias deCinidas en la 

materia, muchas veces se han Cirmado convenios bilaterales con otros 

paises que han aCectado a las aerolineas nacionales. En general estos 

convenios, apartentement.e ventajosos para México, han propiciado en la 

práctica el desplazamiento de las lineas nacionales por las extranjeras, 

al otorgarse demasiadas Cacilidades a estas últimas. 

Dentro del ámbito de la operación nacional, las deCiciencias que se 

presentan en materia de la autoridad aeronáutica han propiciado una 

excesiva concentración operativa de la red de rutas. Est.a situación ha 

aCectado el rendimiento de las aerolineas troncales y ha obstaculizado el 

desarrollo de la aviación regional. Dichos desajustes han aCect.ado 

también a la aviación agricola, al desatenderse sus requerimientos 
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bá.s:icos: . En este sentido, no se cumplen los: objetivos: expuestos: en el 

capitulo 1, de satisfacer las: necesidades: nacionales: de Transporte Aéreo 

de manera eficiente, de integrar un Sistema que integre adecuadamente a 

los: niveles: troncal y regional, y de impulsar el desarrollo de los: 

servicios: aéreos: a la agricultura. 

Ademá.s: de los: ya s:eNalados:, existen otros: factores que influyen de 

manera determinante en el des:empeNo de la actividad de Transportación 

Aérea. Entre los: má.s: importantes: podemos: s:eNalar las: severas: 

restricciones que la construcción de aeropuertos: no justificables ha 

impuesto a la asignación de las rutas: nacionales, y por otra parte las: 

fuertes: limitantes: que tienen las empresas: nacionales para renovar sus: 

flotas, debiendo realizar sus: adquisiciones: en el extranjero, ante la 

inexistencia de una industria aeronáutica nacional. Ot.ro factor no menos: 

importante lo const.i tuye el escaso nivel de calidad que en general se 

observa en los: servicios: aeroportuarios:. Esta situación provoca 

frecuentes: inconformidades por parte de las: aerolineas: y representa un 

fuerte obstáculo para el desarrollo de la aviación regional. 

Las: tendencias: actuales: no son alentadoras:, ya que no s:e han 

emprendido medidas: significativas: que contribuyan a mejorar el estado 

actual de las cosas:. En los próximos: aNos:, de no emprenderse las: acciones: 

pertinentes:, las: aerolineas: nacionales: tendrá.n severos: problemas: para 

subsistir y muy probablemente la aviación agricola tenderá. a desaparecer. 

Como ha podido observarse en es:te breve aná.lis:is, la mayor parte de 

las: anomal.tas: que actualmente se presentan en el Subs:ec::t.or han tenido su 

origen en los: desajustes: propios: de la autoridad aeronáutica. En efecto, 

la mayor parte se relacionan con la improvización de medidas: no apegadas: 

a planes: integrales: de largo plazo, cuyos: efectos: han sido errores: y 

discontinuidades: en las: politicas: de desarrollo de las: distintas: 

actividades:, as:1 como falta de coordinación entre ellas:. En los: 

des:ajus:tes: identificados: también s:e hace patente la incapacidad del 

Sistema para satisfacer con oportunidad los requerimientos: de los: 

usuarios:, res:pons:ibilidad que una vez más: puede atribuirse a una labor 

inefectiva de la autoridad aeroná.utica. De esta manera consideramos: que 
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el alcanzar o no el estado deseable del Sistema en el largo plazo 

dependerá de las: acciones: que se emprendan al respecto. 

5. 2 FORTALEZAS. 

En materia de Autoridad Aeronáutica, México cuenta con una estructura 

institucional bien organizada que cubre prácticamente todo s:u territorio, 

se cuenta adem.á.s: con un esquema normativo que, en términos: generales: es: 

muy completo. El país: además: de contar con excelentes: relaciones: 

internacionales: se encuentra a:filiado a la OACI, asimismo las: grandes 

empresas: nacionales: están inscritas: en la IATA. Por otra parte, sus: 

principales: organismos: directivos: ASA y la DGAC, cuentan con una 

organización muy sólida y con personal de amplia experiencia, capaz de 

:formar a los: nuevos: elementos: que ingresan al Subs:ector. 

Desde el punto de vista de la planeación, en el pais: se cuenta con 

estudios muy valiosos: que han sido elaborados: tanto por los: organismos y 

empresas del Sector Público, como por empresas: consultoras de reconocido 

prestigio. Entre los instrumentos: má.s importantes: de la planeación global 

del Subsector se encuentran los: planes: y programas: s:exenales de 

desarrollo, aunque estos: adolecen de f'allas importantes que ya se han 

comentado, constituyen sin duda un es:f'uerzo importante que puede y debe 

aprovecharse para lograr una mejor planeación en el f'uturo. 

En lo re:ferente a la Construcción y el Mantenimiento Aereport.uarios:, 

por su inf'raes:tructura aeroportuaria, México ocupa el tercer lugar en 

América en cuanto al número de aeropuertos: internacionales: para jet y 

sólo es superado por Estados Unidos y Canadá CPE 1). 

En México se cuenta con personal altamente calif'ic.ado en materia de 

construcción de in:fraestr•uctura aeroportuaria. Además existen en el pais 

importantes: empresas constructoras: que cuentan con gran experiencia en la 

construcción y el mantenimiento de aeropuertos:. Conviene s:el"íalar que 

México es: de los: pocos paises que cumplen a la per:fección con las 

es:peci:ficaciones: internacionales :fijadas: por la OACI en cuanto a los 

perf'iles: de aeropistas eco 7). 
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En mat.eria de Apoyo a la Operación J..eron.á.ut.ica, en Méxic:o exist.en 

i nst.i t. uci ones como el Poli t.écni co Nacional , que poseen un i mpor t.ant.e 

aservo t.ecnológico product.o de muchos: ai"íos de inves:t.igación. Gracias a 

ello, el pais es capaz de disei"íar y const.ruir aviones: prot.ot.ipos para la 

aviación agricola CPE 5). 

Después de muchos af'íos de olvido, las: aut.oridades: aeronáut.icas han 

comenzado a est.udiar la posibilidad de crear en México una indust.ria 

aeronáut.ica propia. De est.a manera, durant.e 1999 s:e llevaron a cabo 

plát.icas explorat.orias con empresas rabricadoras 

derinir la posible part.icipación del Gobierno, 

de aeronaves. para 

en el apoyo de 1 a 

iniciat.iva privada nacional para apoyar 

rabricación de component.es: aeronáut.icos: CPE 67). 

En ASA t.ambién se cuent.a con import.ant.es 

proyect.os conjunt.os: de 

aport.aciones de caráct.er 

t.ecnológico. Se han const.ruido escaleras móviles: para ascenso y descenso 

de pasajeros:, remolcadores para carros, pasillos: t.elescópicos et.e. 

En mat.eria de mant.enimient.o de equipo de vuelo, s:e cuent.a ya con una 

empresa de primer orden, como es Turborreact.ores: S.A. ,capaz de reparar 

t.urborreact.ores y sus accesorios. 

Por ot.ra part.e, exist.en en México 61 inst.i t.uciones que impart.en 

educación aeronáut.ica. En ellas: se prepara a nivel medio superior, al 

personal de vuelo y t.ierra para la operación y el mant.enimient.o del 

equipo de vuelo y de ayudas: a la navegación CLB 4). 

En lo rererent.e a la Operación Aeroport.uaria, ASA cuent.a con una 

sólida organización que le permit.e t.ener el cont.rol de los 69 principales 

aeropuert.os de red. AdemAs cuent.a ya con una experiencia de 26 af'íos en 

mat.eria de planeación, cons:t.rucción, mant.enimient.o y operación de 

aeropuer t.os. 

Gracias a sus i rnpor t.ant.es recursos ener gét.i cos , México es 

aut.osuricient.e en la generación de combust.ible para la aviación. De hecho 

una part.e import.ant.e de los ingresos de ASA se deben a las VE>nt.as por 

est.e concept.o CES 4). 
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Ot.ra ventaja s:ignif"icat.iva del Subs:ect.or es: la excelente posición 

geográf"ica del pais: y sus: grandes: at.ract.ivos: t.uris:t.icos:, entre los: cuales: 

des:t.acan importantes: cent.ros: arqueológicos:, ciudades: colonial es: y 

excelentes: playas:. 

t.engan un al t.o 

extranjeros:. 

Estos: at.ract.ivos: hacen que los: aeropuertos: nacionales: 

potencial de atracción de t.uris:t.as: nacionales: y 

En materia de Transportación Aérea, México cuent.a con dos: empresas: 

troncales: de gran tradición Aeroméxico y Mexicana de Aviación. Es:t.as: 

cuentan con una sólida organización que les: permite dar servicio en los: 

principales: aeropuertos: del pais: y en varias: ciudades: importantes: del 

extranjero. Ambas: empresas: s:uf"rieron recient.ement.e una rees:t.ruct.uración 

que las: ha f"ort.alecido para renovar s:u !"lota y hacerlas: más: competitivas: 

a nivel internacional. 

Por otra part.e, la aparición de nuevas: aerolíneas: en los: niveles: 

regional y de f"let.amiento repres:enl.an el primer paso para pres:ent.ar un 

f"rent.e común ant.e el ret.o que repres:ent.a la agresiva expansión de la 

aerolíneas: es:t.adounidens:es: y europeas: CPE 65). 

Cabe s:e!'íalar que la reciente incurs:ión de empres:arios: mexicanos: en la 

explotación del servicio especializado de carga y de vuelos: de 

f"let.amient.o cons:t.it.uye una base real para el aprovechamiento, por part.e 

de nacionales:, de mercados: ant.es: inexplot.ados:. 

Por últ.imo, debe s:e!'íalars:e que los: grandes: .at.ract.ivos: turis:ticos: de 

México y la gran amplitud de s:u red aeroportuaria cons:t.it.uyen un terreno 

propicio para el desarrollo de la.s: aerolíneas: t.ant.o nacionales: como 

extranjeras:. 

5.3 DEBILIDADES. 

Des:de la aparición de la aviación comercial en México, las: !"unciones: 

de la Autoridad Aeronáutica han sido muy des:cuidadas:. El carácter 

s:exenal de los: planes: y programas: del Subs:ect.or ha provocado serios: 

t.ras:t.ornos: debido a que es:t.e periodo res:ult.a demasiado cort.o para 

ef"ect.uar acciones: debidamente ins:t.rument.adas: que permitan s:u des:arrollo 

hacia ni veles: s:uperiores: de calidad. Lo anterior ha provocado que s:e 
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presenten serias inde:Ciniciones en cuant.o a objetivos, est.rat.egias y 

responsabilidades de las entidades que participan en el Sistema. 

Uno de los punt.os más vul ner abl es del Subsect.or lo const.i t. uye la 

inexistencia de un organismo rect.or ánico que se encargue de normar, 

dir·igir y controlar con la autoridad necesaria las acciónes y polit.icas 

de desarrollo que se adopten. Aqui cabe destacar que el nivel jerárquico 

que t.iene en la actualidad la actividad planif'icadora dent.ro del 

Subsect.or no es el adecuado. En e:Cect.o, est.a act.i vi dad Cmisma que 

comparten la DGAC y ASAJ, depende de la Subsecretaria de Operación de la 

SCT, por lo que r·esul t.a sumamente di:Cicil que sus propuestas cuenten con 

el respaldo legal necesario para dirigir realmente las actividades del 

Sistema. 

Ot.ra debilidad que se presenta a t.odos los niveles en el SUbsect.or es 

la f'alt.a de seguimiento y cent.rol de las medidas que se t.oman. A un nivel 

general est.o se re:Cleja en una normat.ividad que en muchos casos no 

corresponde ya con los requerimientos actuales en la materia. Más aun, en 

los casos en que la normat.ividad es adecuda, muchas veces sus 

lineamientos no son cumplidos, principalmente por desconocimiento o :Calt.a 

de preparación de los responsables CES 6). 

rinalment.e, una de las más grandes debilidades del Subsect.or la 

const.it.uye la gran inestabilidad del personal que trabaja en el Sect.or 

Público. Principalmente por motivos polit.icos: y escasas perspectivas de 

desarrollo a largo plazo, una part.e import.ant.e del personal Cdesde alt.os 

directivos hast.a trabajadores de base) cambian de trabajo :Crecuent.emant.e. 

Lo anterior provoca que una part.e import.ant.e de los trabajadores no 

cuenten con los conocimientos y experiencia que se requieren para 

desempe~ar adecuadamente su trabajo. Asimismo, est.a situación contribuye 

a que los empleados t.engan muy poco arraigo en sus empresas. 

Inevit.ablement.e est.o conduce a un marcado desinterés por su trabajo y 

por los resultados de sus empresas a largo plazo. 
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En materia de Construcción y Mante~~ento Aeroportuarios, El hecho de 

que gran parte de los aeropuertos existentes hayan sido construidos: 

respondiendo má.s: a una imagen política que a la realidad económica del 

país:, ha traído como consecuencia que se haya procedido a construir 

aeropuertos sin considerar adecuadamente sus implicaciones en materia de 

operación y mantenimiento. El resultado ha sido que en la actualidad el 

66 X de la red se encuentre s:ubutilizada y los costos de mantenimiento y 

operación de varios aeropuertos no se recuperen con su operación. 

Otra debilidad del Sistema que está ligada con la anterior se reriere 

al incumplimiento de los: planos maestros aeroportuarios. En varios 

aeropuertos:, tal descuido impide ya su sano crecimiento al haber sido 

invadidas por las manchas urbanas: sus: zonas de reserva. También se 

presenta rrecuentemente en el Subs:ector la ralta de actualización de los 

planos aeroportuarios:, esta situación provoca severos: trastornos y 

sobrecostos: al entorpecer las labores de reparación y mantenimiento. 

Por otra parte, actualmente se presentan en algunos: aeropuertos de la 

red aeroportuaria costos excesivos: por concepto del mantenimiento. Esta 

situación tiene entre s:us principales: causas:, el aterrizaje 

indiscriminado de algunas aeronaves: e::...'tranjeras:, cuyo excesivo tonelaje 

rebasa la resistencia de diseNo de las pistas: nacionales. 

En lo rererente al Apoyo a la Operación Aeroportuaria, en 1920 se 

rirmó el 

rabricar 

institutos: 

tratado de Bucareli, er1 el que México se comprometió a no 

aviones:. Desde entonces:, pese al entusiasmo de algunos 

nacionales: de investigación, las autoridades: gubernamentales: 

no han hecho ningún esruerzo sostenido para superar esta situación. Como 

resultado, actualmente uno de los púntos: más vulnerables: del Subsector es 

la diricultad que tienen las aerolíneas nacionales: para renovar su equipo 

de vuelo. 

Por otra parte, las reracciones: y partes que utilizan las aeronaves 

nacionales s:on adquiridas en su totalidad en el extranjero, por lo que 

los deslizamientos en la moneda nacional causan estragos en las ~inanzas 

de las empresas: y las: pone en rranca desventaja ante los consorcios 

extranjeros. Una situación similar se presenta con el equipo de 
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radioayudas:, ya que al carecerse de product.ores: nacio1>ales:, los: equipos: y 

sus ref'acciones: deben adquirirse f'uera del pais:. 

En mat.eria de Operación Aeroport.uaria, la excesiva concent.ración 

operat.iva y administ.rat.iva en t.orno a la Ciudad de México cons:t.it.uye un 

problema es:truct.ural de primera magnit.ud para el Subs:ect.or. Esta 

situación af'ecta s:ignif'icativamente las: f'inanzas: de la red aeroport.uaria. 

Basta recordar que el 66 % de los: aeropuert.os: s:e encuent.ran s:ubutilizados: 

y result.an def'icitarios:. El hecho de que en México la aviación regional 

s:e encuentre poco desarrollada contribuye a es:t.a situación, ya que ello 

provoca la s:ubut.ilización de varios: aeropuert.os: no ligados directament.e a 

las: principales: ciudades: del pais:. 

Una debilidad important.e en cuanto a operación aeroportuaria la 

constit.uye la baja calidad de los servicios prest;.;.dos: por ASA. En este 

organismo se presen~an severos rezagos es~rucLurales. una excesiva 

rot.ación de personal y baja disponibilidad de recursos: ~inancieros. Est.a 

s:it.uación provoca quejas: f'recuent.es: por part.e de las aerolineas: a causa 

de las: def'iciencias de las radioayudas y servicios de rampa. La s:it.uación 

de los servicios t.roncales deja mucho que desear, pero la situación es 

realment.e critica en cuant.o a los cle cará.ct.er regional. 

En lo ref'erent.e a la Transportación Aérea, la sit.uación de la aviación 

troncal mexicana es desvent.ajosa en el plano int.ernacional, no s:olament.e 

por la f'irma de convenios bilaterales que han benef'iciado a las empresas 

extr anj eras:, que ya est.á.n aut.or izadas: par a vol ar en t.odo el pai s:, s:i no 

t.ambién por el at.raso t.ecnológico de las aeronaves que poseen las 

empresas nacionales CPE 37). 

En el plano nacional exis:t.en problemas import.ant.es. Las aerolineas 

Lroncales. ante la necesidad urgente de comunicar algunas regiones. han 

es:t.ablecido vuelos: ent.re ciudades cuyas dist.ancias y demandas de t.rá.f'ico. 

las obligan a subut.ilizar sus equipos:. De es:t.a manera, estas aerolineas 

operan enlaces: cort.os que les ocasionan s:obrecost.os: y obst.aculizan el 

desarrollo de la aviación regional CES 1). 
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Pese al impulso que la aviación regional ha t.enido 

al'íos, cont.inúa adoleciendo de !'al las import.ant.es 

en los últ.imos 

como son la 

insu:ficiencia de equipo de vuelo y una planeación poco e:ficient.e. Por 

ello est.e nivel de la aviación no ha logrado un crecimiento sostenido ni 

una cooperación adecuada con la aviación t.roncal. En lo ret'erent.e al 

servicio de carga, las aerol1neas: t.roncales y regionales: carecen de 

equipo adecuado y s:uficient.e para aprovechar su crecient.e demanda. 

5. 4 OPORTUNIDADES. 

En Mat.eria de Aut.oridad Aeronáut.ica, en México s:e cuent.a con una sólida 

organización ins:t.it.ucional y mecanismos: de planeación, dirección y 

cent.rol, que aunque adolecen de fallas severas:, const.it.uyen un es:fuerzo 

nacional import.ant.e, desarrollado durant.e muchos al'íos:, que puede y debe 

aprovecharse para alcanzar mejores: niveles: de calidad en el Subsect.or. 

Es import.ant.e sel'íalar que la recient.e incorporación de las funciones 

de la DGA y de SENEAM a las de ASA, cons:tit.uye un gran avance desde el 

punt.o de vist.a de la unidad de mando que requiere el Sist.ema. De est.a 

manera exist.e una posibilidad real de que en el fut.uro cercano se t.ome la 

decisión de que la DGAC absorba a su vez las :funciones de ASA, 

garantizándose asi una t.otal unidad de mando en el Subsect.or. Si además 

se ot.orgara a est.e organismo el nivel jerárquico de una Subsecret.ar1a, 

cent.aria con la capacidad de elaborar e inst.rument.ar adecuadament.e los 

planes y programas del Subsect.or. De esta manera, bajo un crit.erio único, 

se :facilit.ar1a enormement.e la coordinación y cooperación de los 

di!'erent.es organismos, dependencias y empresas que participan en el 

Sist.ema. 

En et.ros paises donde se ha logrado garant.izar la cont.inuidad de los 

planes y programas, la unidad de mando y el desarrollo pro!'esional y 

económico del personal a largo plazo, se ha logrado contar como 

consecuencia con t.rabajadores altament.e preparados y compromet.idos con 

los result.ados de las empresas. El result.ado final ha sido la prest.ación 

de servicios aeroport.uarios de alta calidad y una alt.a compet.it.ividad a 

nivel int.ernacional. En México se cuent.a, como ya se ha sel'íalado con los 

recursos: humanos y mat.eriales necesarios, mismos que de ser adecuadament.e 
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aprovechados podrían llevar al Subsector Aéreo Nacional a alcanzar 

niveles de calidad similares a los de las grandes potencias mundiales. 

En lo que se ret'iere a 

Aeroportuario. México cuenta 

aeroportuaria. Aunque el 66 

subutilizadas, estas constiyuyen 

la actividad, sobre todo si 

la Construcción y el Manten! miento 

con una 

las 

importante 

terminales 

inf°raes:t.ruct.ura 

se encuent.ran de 

un amplio potencial de crecimiento para 

se hacen es:f'uerzos: sostenidos para 

desconcentrar la operación y la administración de la red. 

El país cuenta también con un alto nivel tecnológico en materia de 

construcción y mantenimiento de int'raestructura aeroportuaria, mismo que 

puede encausarse para mejorar sustancialmente la operación de los 

aeropuertos existentes, para que estos sean competitivos a nivel 

internacional en los servicios de pasajeros y carga. 

En materia de Apoya a la Operación Aeroport.uaria, el encarecimiento 

del equipo de vuelo y de radioayudas, representa una buena oport.unidad 

para el desarrollo t.ecnológico nacional. De darse un apoyo decidido de la 

autoridades a las inst.it.uciones que cuentan con import.ant.es desarrollos 

experimentales, es probable que el país pueda construir en el mediano 

plazo aviones ligeros, apropiados para la aviación agrícola y regional. 

También es posible dar un t'uert.e apoyo para la construcción nacional de 

aparatos de apoyo a la navegación. A este respecto, recientemente se 

at'irmó que México cuenta con t.ecnologfa y personal capacitado para 

satist'acer hasta el 80 % de la demanda de aeronaves ligeras para diversos 

usos, a nivel nacional, así como est.abl ecer un mercado próspero con 

posibilidades de exportar a Cent.ro y Sudamérica CPE 5). Además, el país 

puede aprovechar la situación actual para ent'ilarse como constructor de 

aeropart.es y equipos para la aviación CPE 74). 

Ot.ra excelente oportunidad de desarrollo la constituyen empresas que 

como Turborreact.ores: S. A., están capacitadas para reparar t.urbir~as de 

todo tipo de aeronaves. Todas las opciones anteriores presentan la 

ventaja de t'ortalecer al Subsect.or al disminuir la dependencia 

tecnológica del extranjero. 
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En lo re:ferente a la Operación Aeroportuaria, México cuenta con uno de 

los mAs importantes sistemas aeroportuarios del continente, asi como con 

destinos turisticos e industriales de primer orden. Dentro de este 

context.o, de mejorarse la operación del Sistema, podrian ampliarse 

signi:ficativamente los servicios de transportación de pasajeros y carga, 

tanto nacionales como ext.ranjeros. El pais cuenta con excelentes 

relaciones internacionales que ya han comenzado a aprovecharse. De esta 

manera se tienen excelentes perpectivas en cuanto a la transportación de 

pasajeros y carga, principalmente con los Estados Unidos y Europa 

CPE 76). El mercado nacional también presenta amplias oportunidades de 

desarrollo, existen en el país varios mercados que aún no han sido 

explotados. De desarrollarse la aviación regional y coordinarse con las: 

aerolíneas troncales, el Transporte Aéreo podría resultar sumamente 

atractivo, sobre todo para la transportación de pasajeros y de mercancías 

de alta densidad económica. 

Aunque actualmente ASA atravieza por severos problemas de operación, 

en este organismo se cuenta con una amplia experiencia en la operación y 

administración aeroportuarias. De emprenderse las medidadas adecuadas, 

con un en:foque orientado a lograr una alta calidad a mediano y largo 

pla~os, resultaría altamente probable que los servicios: aeroportuarios se 

elevaran a los niveles de calidad que s:e requerirán en el :futuro. 

En materia de Transportación Aérea México cuenta con dos en1presas 

troncales de gran tradición como s:on Aeroméxico y Mexicana de Aviación, 

asi como con diez empresas de carácter regional. Asimismo se cuenta con 

una empresa especializada en vuelos charter y una especializada en el 

servicio de carga. Entre ellas abarcan prácticamente los: mAs importantes 

servicios: aéreos:. De esta manera, es posible lograr entre ellas un :frente 

comán bien coordinado capaz de prestar s:ervicJ.os competitivos con los de 

los consorcios: ext.ranjeros. 

De lograrse un apoyo adecuado entre la aviación troncal y regional, y 

un apoyo decidido de la autoridad aeronáutica, la transportación aérea 

nacional podría alcanzar altos: niveles: de calidad en el largo plazo. 

Existe un alto potencial de demanda internacional de transportación de 
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pasajeros y carga, que de ser aprovechada adecuadamente, puede rortalecer 

de manera importante a las empresas nacionales CPE 60). 

También el mercado interno tiene amplias posibilidades de crecimiento 

si las direrentes empresas y organismos que participan en la actividad 

colaboran para elevar la calidad de los servicios. 

Cabe se~alar que que las expectativas de desarrollo de las aerolineas 

nacionales y de la red aeroportuaria se encuentran íntimamente 

relacionadas. De esta manera, si la red de rutas de las aerolineag 

nacionales crece y se distribuye, manteniéndose un esquema de cooperación 

entre los distintos niveles de la aviación, resulta muy probable que 

varios de los aeropuertos de la red que actualmente registran pérdidas 

pasaran a ser rentables. A su vez, los distintos niveles de la aviación 

comercial solamenLe se desarrollaran de una manera sana si cuen~an con la 

inrraestructura y servicios aeroportuarios acordes con sus necesidades. 

Por otra parte, las oportunidades de desarrollo de las aerolíneas 

nacionales serian mucho mayores si 

por una industria aeronáutica 

en el ruturo cercano ruesen apoyadas 

nacional capaz de suministrarles 

reracciones y equipo ligero de vuelo a precios accesibles. 

Las expectativas de desarrollo de las aerolíneas nacionales también 

están estrechamente ligadas a las mejoras que se emprendan en el terreno 

de la autoridad aeronáutica, via una mejor conducción global del 

Subsector, y a través de un adecuado respaldo normativo que en realidad 

garantice a los nacionales competir en condiciones equitativas con las 

aerolíneas extranjeras. 

S. 5 AMENAZAS. 

En lo rererente a la Autoridad Aeronáutica, si el Subsector Aéreo 

Mexicano con'c.inóa careciendo de una administración global adecuada, se 

corre el riesgo de los servicios que presta no resulten competitivos con 

los orrecidos por otros paises. En erecto, en los próximos a~os la 

competencia internacional tanto entre aeropuertos como entre aerolineas 

se agudizará, es por ello que s6lo tendrán éxito aquellos que satisragan 

con calidad las necesidades de sus usuarios a costos razonables. 
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La poli t.ica de cielos abiert.os que act.ualment.e proponen las 

aut.oridades aeronáut.icas ha sido :fuert.ement.e crit.icada. Recient.ement.e se 

sel"íal 6 que 1 a moder ni zaci 6n econ6mi ca como si n6ni mo de priva t.i zaci 6n y 

t.rasnacionalizaci6n es un proceso alt.ament.e riesgoso, ya que los 

int.ereses económicos y polit.icos que se generan, pueden poner en riesgo 

la soberania nacional CPE 76). 

Ot.ro riesgo de una poli t.ica aeronáut.ica excesi vament.e 1 i beral es la 

desregulaci6n t.ari:faria. Se considera que est.a no es convenient.e para 

México ya que se ha demost.rado que, por seguir la "guerra de t.ari:fas .. , se 

descuida el aspect.o de seguridad. Pese a que bene:ficia en lo inmediat.o a 

1 os usuarios, se pone en peligro la seguridad y 1 a e:fi ci ene! a de 1 as 

operaciones CPE 42). 

En mat.eria de Const.rucci6n y Mantenimiento Aeroportuarios, uno de los 

grandes problemas es el J.ncumplimient.o de los planes maestros 

aer-opotuarios. Ant.e esta sit.uaci6n, se corre el. peligr-o de que en el 

:fut.uro no sea posible e:fect.uar las ampliaciones que se requieran, por 

:falta de espacio disponible o por razones de seguridad ant.e la invaci6n 

de los aeropuert.os por las manchas urbanas que los rodean. Esta situación 

es al tament.e delicada en paises en desarrollo en donde es muy di:ficil 

cent.ar con los recursos necesarios para reubicar los aeropuer-tos. 

En México se han const.ruido varios aeropuert.os sin considerar 

adecuadamente sus implicaciones operativas y de mantenimient.o. Esto ha 

provocado en algunos casos su construcción injusti:ficada y en otros 

i nadecuai::i ones a 1 as necesidades de los usuar- i os. En Ambos casos se ha 

a:fectado gravement.e el buen desempel"ío op$rativo del Sistema. De no 

revertirse esta tendencia, en el :futuro los problemas operativos se 

agravarán y la rentabilidad de la red aeroportuaria se verá seriamente 

a:fectada. 

En lo re:ferente a al Apoyo a la Actividad Aeronáutica, la carencia de 

tecnologia aeronéut.ica nacional se ha convertido en uno de los puntos más 

vulnerables del Subsector. En el largo plazo, de no revert.ir-se esta 

sit.uaci6n, la inexistencia de una industria aeronáutica nacional podria 
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ser un f'aclor clave para la supervivencia de los niveles agricola y 

regional, ya que les será muy di11cil reponer y reparar su equipo de 

vuelo anle el encarecimienlo del equipo y ref'acciones, mismos que en su 

lolalidad deberán ser adquiridas en el exlranjero. Cabe se~alar que hace 

poco se af'irmó que mienlras más larde México en lomar la decisión para 

incursionar en la induslria aeronáulica, más dif'icil será eliminar en el 

f'uluro la dependencia lecnológica en esle ramo, que aclualmenle es del 

100 % CPE 77). 

En maleria de Operación Aeroportuaria, anle la subutilización actual 

de la red aeroporluaria, se corre el riesgo de que esla suf'ra grandes 

lraslornos operalivos por f'alla de recursos f'inancieros CPE .d.). Lo 

anlerior podria agudizar el circulo vicioso que ya exisle, ya que de no 

mejorarse la calidad de de los servicios aeroporluarios del pais, es muy 

probable que eslos represenlen un f'aclor de desalienlo para los 

visilanles exlranjeros. 

Por olra parle, de no resolverse el excesivo cenlralismo operat,ivo de 

la red, no será posible elevar la renlabilidad de los aeropuerlos que se 

encuenlran subulilizados. Además se correrá el riesgo de que los 

aeropuerlos más imporlanles se saluren a un rilmo demasiado acelerado. 

Las lendencias acluales mueslran un rápido crecimienlo de los 

servicios inlernacionales de lransporlación de pasajeros y carga, asi 

como una disminusión de los nacionales. Debido a que la mayor parle de 

los primeros son preslados por 

de que en el t"ut.uro cercano. 

empresas extranjeras, se corre el riesgo 

la operación aeroporluaria dependa el\ 

demasia de los ingresos generados por eslas empresas. De presenlarse esla 

siluación la aulonomia del pais en la maleria se veria seriamenle 

af'eclada. Además, una excesiva dependencia operaliva en cuanlo a los 

et"ect.o, 

de los 

servicios inlernacionales puede resullar allamenle riesgosa. En 

de presenlarse un encarecimienlo permanenle del precio 

combuslibles, los viajes de largo ilinerario podrian disminuir 

dráslicamenle, y como consecuencia los ingresos del Subseclor se verian 

seriamenle af'eclados. A esle respeclo, cabe se~alar que los coslos del 

combuslible han aumenlado rápidamenle en los óllimos a~os, mienlras que 
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en 1970 represent.aron del orden del 18 % del cost.o t.ot.al de operación de 

las aerol1neas, en 1980 pasaron a representar alrededor del 30 % del 

mi s:mo C LB l'Z..). 

En lo ref"erent.e a la Transport.ación Aérea, de no ser adecuadament.e 

apoyadas. las aerolíneas nacionales podrían caer en crisis operacionales 

similares a la que se present.ó en Aeroméxico durant.e 1988 y en la que 

varias zonas del pa1s quedaron sin comunicación aérea. Est.a sit.uación 

puede verse agravada si no se reest.ruct.ura la red de rut.as de manera t.al 

que el cierre de las operaciones de una det.erminada aerolinea no deje 

incomunicadas grandes zonas del pais CES 3). 

En el plano int.ernacional la aviación mexicana peligra ant.e la 

crecient.e 

si t.uaci ón, 

agresividad de las 

con la f"irma 

grandes aerolineas ext.ranjeras. Ant.e est.a 

de convenios desvent.ajosos en mat.eria 

aeronAu~ica, las empresas nacionales corren el riesgo de convert.irse en 

empresas de cabot.aje int.ernas, sin posibilidades de explot.ar los mercados 

int.ernacionales CPE 78). Dent.ro de est.e cont.ext.o, si la aviación mexicana 

no se compact.a dent.ro de una misma est.rat.egia de expansión, será 

fácilment.e desplazada por las aerolineas ext.ranjeras CPE 79). 

Por ot.ra part.e, si la aut.oridad aeronáut.ica no t.oma medidas efect.ivas 

para que las empresas t.roncales y regionales at.iendan rut.as adecuadas 

para los ámbit.os que les son propicios, se corre el peligro de desalent.ar 

su crecimient.o y ponerlas en peligro de desaparición. 

Final ment.e debe serial ar se que 1 a escasez de cr édi t.os bancarios, el 

encarecimient.o de las ref'acc.tones como consecuencia de la paridad 

peso-dólar y la caida de la demanda del servicio, mant.ienen en jaque a la 

aviación agricola , de acuerdo con est.udios realizados por la Federación 

de Asociaciones de Pilot.os y Propiet.arios de Aviones Agricolas de la 

Repábl i ca Mexicana. C PE 60). 
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6 PROBLEMAS DEL SUBSECTOR AEREO MEXICANO. 

En est.e apart.ado, con base en las :fases ant.eriores del est.udio, se 

present.an los principales problemas que se ident.i:ficaron en el Subsect.or 

Aéreo Nacional, en el sent.ido de que const.it.uyen aquellos :fact.ores que le 

impedirian alcanzar el est.ado deseable plant.eado en el capit.ulo 4. 

Para 

elaboró 

lograr una mejor 

un diagrarna t.ipo 

comprensión 

KJ CLB 7). 

de los resul t.ados 

Est.e nos permi t.e 

obt.enidos 

visualizar 

se 

la 

problemát.ica y observar e:fect.ivament.e que se t.iene un conjunt.o de 

problemas int.erconect.ados ent.re si CFIG 4). En est.e diagrama ut.ilizaremos 

las: siguient.es: convenciones: la linea cont.inua indica una relación 

causa-efect.ot es decir que x es necesario para producir y¡ o sea, se 

t.iene causalidad det.erminis:t.ica. La linea dis:cont.inua indica que x es: 

necesario pero no s:u:ficient.e para producir y; es: decir, se t.iene una 

causalidad probabilis:t.ica. 

Como se observa en el diagrama, la act.ividad que origina la mayor 

part.e de los problemas es la de aut.oridad aeronáut.ica. Pensamos que est.o 

no es casualidad, en e:fect.o, de acuerdo con los en:foques: recient.es en 

mat.eria de administración existe un concenso en el sent.ido de que "pueden 

at.ribuirse a la gerencia de las empresas aproximadament.e el 90 % de los 

errores operat.ivos que comete una empresa, mientras que sólo alrededor 

del 20 % pueden atribuirse a los subordinados•• CLB 8). Lo ant.erior se 

debe a que es la al t.a gerencia la encargada de planear, organizar, 

dirigir y controlar los resultados de la empresa. Si bien es ciert.o que 

la ejecución de las actividades se lleva a cabo por personal de niveles 

jerárquicos in:feriores, su desempe~o está determinado en gran medida por 

los lineamientos y mét.odos: emitidos: por la gerencia general. Aunque lo 

anterior ha sido :formulado generalmente dentro de un marco microeconómico 

a nivel de la dirección de empresas, resulta a nuestro juicio, igualmente 

válido al nivel subsectorial que nos ocupa. En est.e caso, haciendo una 

analogia :funcional, las actividades de la alta gerencia corresponden con 

las desempe~adas por la autoridad aeronáutica, mientras que el resto de 

las act.ividades del Subsector pueden considerarse como subordinadas:. 
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AUTORIDAD AERONAUTICA 

-INEXISTENCIA DE UN ORGANISMO 
RBCTOR UNICO, DB ALTA JBRARQUIA 
SUBSBCTORIAL. 

-H -CARENCIA DE PLANES DE D8SARRO
LLO DE LARGO PLAZO. 

-SB PRBSENTA UN ALTO BUROCRATIS
MO EN EL SUBSECTOR. 

~ 

-ESCASA PARTICIPACION BN LA GES
TION DE LAS NORMAS ABRONAUTICAS 
INTERNACIONALES. 

-SE PRESENTA UNA EXCESIVA INES-
TABILIDAD DEL PERSONAL DEL SEC
TOR PUBLICO DEL SISTEMA. 

-EXISTE EXCESO DE PERSONAL 
PRINCIPALMENTE EN EL SECTOR 
PUBLICO DEL GISTEMA. 

¡ 
1 
1 
1 
1 
1 
1 

L--------- ----- ------ -- ~ 

1 
1 

CONSTRUCCION Y MANTENIMIENTO 

-ENFASIS EXCESIVO EN LA ACTIVI
DAD DE CONSTRUCCION Y DESCUIDO 
DE SUS IMPLICACIONES EN LA OPE- 1-----------, 
RACION Y EL MANTENIMIENTO DEL 
SISTEMA. 

-INCUMPLIMIENTO DE LOS PLANES 
MAESTROS ABROPORTUARIOS 

-INADBCUACION DE LA INFRAESTRUC
TURA A LAS NECESIDADES DE LA 
AVIACION REGIONAL Y AL SERVICIO 
DG TRANSPORTACION DE CARGA. 

-ESCASEZ DE RBCURSOS FINANCIBROS 
PARA LA BJBCUCION DB LOS TRABA
JOS. 

APOYO A LA OPERACION AERONAUTICA 

-INEXISTENCIA DE FABRICANTES NA
CIONALES DE AVIONES LIGEROS, 
EQUIPOS DE RADIOAYUDAS Y 
REFACCIONES. 

_1_ 

TRANBPORTACION AEREA 

-SE CARECE DE ESTRATEGIAS DE DE
SARROLLO DE LOS DISTINTOS NIVE
LES DE LA AVIACION COMERCIAL. 

-LA RED DE RUTAS SE ENCUENTRA 
EXCESIVAMENTE CENTRALIZADA. LA 
AVIACION TRONCAL INVADE ESPA-
CIOS PROPIOS DE LA AVIACION 
REGIONAL. 

-SE TOMAN DECISIONBS PRGCIPITA
DAS QUE AFECTAN LOS INTERESES 
DE LAS AEROLINEAS NACIONALES. 

-----1 

OPERACION AEROPORTUARIA 

-INEXISTENCIA DE PLANES INTE-
GRALBS DE DESARROLLO AEROPOR
TUARIO. 

-EXCESIVA CONCENTRACION OPERA
TIVA DE LA RED. 

-EXCESIVA CENTRALIZACION DE LA 
ADMINISTRACION AEROPORTUARIA. 

-CRECIENTE DEPENDENCIA FINAN-
CIERA DE LA RED, CON RESPECTO 
A LAS OPERACIONES INTERNACIO
NALES. 

-EL se ' DEL EQUIPO OPERATIVO 
DE ASA RESULTA YA INADECUADO. 

-EXCESIVA ROTACION DEL PERSONAL 
DE ASA. 

-SE PRESENTAN FUERTES DEFICIEN
CIAS ADMINISTRATIVAS EN LOS 
SERVICIOS AEROPORTUARIOS DB 
TIPO REGIONAL. 

-NO SE HA EXPLOTADO BL ALTO PO- ~ j 
TENCIAL DE LOS SERVICIOS DE 
TRANSPORTACION DE CARGA Y 
VUELOS DE FLETAMIENTO. 

-LA AVIACION AGRICOLA CARECE 
DE APOYO NORMATIVO, TECNICO 
Y FINANCIERO. 

t 
FIGURA 4 SISTEMA DE PROBLEMAS 



Dent.ro de est.e orden de ideas present.amos a cont.inuaci6n el sist.ema de 

problemas ident.iricado ordenado por act.ividad. 

Los principales problemas ident.iricados en mat.eria de Aut.oridad 

Aeronáut.ica son los siguient.es 

La inexist.encia de un organismo rect.or único, que cuent.e con el nivel 

jerárquico necesario a nivel subsect.orial, propicia una administ.raci6n 

global inericient.e. Tal sit.uaci6n provoca duplicidad de runciones, 

conrusi6n y conrlict.os ent.re los organismos y empresas que llevan a 

cabo las act.i vidades sust.ant.i vas del Sist.ema. 

La carencia de planes est.rat.égicos subsect.oriales de largo y mediano 

plazos y de los mecanismos adecuados para su inst.rument.aci6n, provocan 

la inderinici6n de objet.ivos, est.rat.egias, met.as y responsabilidades. 

Tal sit.uaci6n propicia una t.oma de decisiones improvizada que con 

rrecuenc1a arect.a los intereces nacionales. Asimismo mot.iva 

des:ajust.es ent.re las dist.int.as act.ividades del Subsect.or al carecerse 

de un enroque int.egral. 

En general, se present.a un ruert.e burocrat.ismo en el Subsect.or. Est.o 

se rerleja en un exceso de trámites que entorpece el suminist.ro 

oport.uno de bienes, part.idas rinancieras e inrormaci6n que requieren 

las dist.int.as empresas y organismos del Sist.ema. 

Exist.e escasa part.icipaci6n de México y en general de los paises en 

desarrollo en cuant.o a la gest.i6n de las normas 

rigen a la aviación comercial. Est.a sit.uaci6n 

int.ernacionales que 

adquiere part.icular 

import.ancia toda vez que las nuevas normas t.écnicas que rigen a est.a 

act.i vi dad son propuest.as por las naciones desarrolladas, de acuerdo 

con sus int.ereses part.iculares, mismos que con rrecuencia arect.an 

negat.ivament.e a los paises en vias de desarrollo. 
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El personal cont.rat.ado excede al necesario, principalment.e en los 

organismos: y empresas: del Sect.or Público. Lo ant.erior en part.e se debe 

a que en los últ.imos: a~os: se regis:t.ró un crecimient.o de las 

cont.rat.aciones: que muchas veces no obedeció a necesidades: operat.ivas 

reales. 

En general se present.a en el Subs:ect.or una excesiva ines:t.abilidad del 

personal que labora en las: empresas: y organismos: del Sector Público. 

Lo ant.erior se debe por una part.e a la alt.a rol.ación de direct.ivos: 

que s:e pres:ent.a al rinal de cada periodo sexenal, y por ot.ra, a que no 

s:on s:at.is:rechas: las necesidades: básicas: del personal, en cuant.o a sus 

expect.at.ivas: de desarrollo prores:ional y económico a largo plazo. Es:t.a 

s:i t.uaci ón impide que varios: de s:us: pues:t.os: el ave s:ean ocupados: por 

personal con los conocimient.os: y experiencia que s:e requieren para 

lograr un des:empe~o adecuado. Dicha ines:t.abilidad propicia además un 

marcado des:int.erés: de los: t.rabajadores: por los resultados: de sus 

empresas. 

Es:t.os: problemas:, al originarse en la act.ividad rect.ora del Sis:t.ema 

repercut.en di rect.ament.e en el res: t. o de sus runci ones:. Esta si t.uación 

impide como s:e verá, la prest.ación de servicios: de alt.a calidad dent.ro 

del Subs:ect.or Aéreo Mexicano. 

Los prinipales: problemas: ident.iricados: en lo rererent.e a Construcción 

y Mantenimiento Aeroportuarios: son los: siguientes: : 

Existe descuido con respecto a la implicaciones: de la construcción de 

nuevos aeropuert.os: en la operación y el mantenimient.o del Sis:t.ema. 

Esta s:it.uación ha cont.ribuido a que actualment.e cerca del 66~ de los: 

aeropuert.os: se hallen s:ubut.ilizados:. 
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En general no se res:pet.an los: planes: maes:t.ros: aeroport.uarios:. Es:t.a 

s:it.uaci6n pone en peligro las: posibilidades: t'ut.uras: de ampliación de 

los: aeropuert.os:. Además: s:e expone la seguridad de los: usuarios: de los: 

servicios: aéreos: y de los: habit.ant.es: que se es:t.ablecen en los: t.errenos: 

reservados: para dicha ampliación. 

En general, el Sis:t.ema Aeroport.uario no s:at.is:t'ace adecuadament.e las: 

necesidades: de int'raes:t.ruct.ura de la aviación regional. La misma 

s:it.uaci6n s:e pres:ent.a con res:pect.o al servicio de t.rans:port.aci6n de 

carga. 

Se pres:ent.a una t'uert.e es:cas:e:z de recursos: t'inancieros: para et'ect.uar 

las: labores: de cons:t.rucción y mant.enimient.o aeroport.uario. En gran 

medida es:t.o s:e debe a la baja rent.abilidad que en general s:e pres:ent.a 

en la red aeroport.uaria. 

El problema más: relevant.e que s:e ident.it'icó en materia de Apoyo a la 

Operación Aeron.á.ut.ica es: la inexis:t.encia de una indus:t.ria aeronáut.ica 

nacional capaz de de cons:t.ruir el equipo ligero de vuelo, radioayudas: y 

ret'acciones: que requieren las: empresas: y organismos: nacionales:. Como se 

mues:t.ra en la t'igura 4, s:i bien es:t.a s:it.uación puede en part.e ser 

at.ribuida a la t'alt.a de apoyo de la aut.oridad aeronáut.ica, es: evident.e 

que t.ambién int'luyen ot.ros: import.ant.es: t'act.ores: polit.icos: y económicos:. 

Los: principales: problemas: que s:e ident.it'icaron 

Operación Aeroport.uaria s:on los: s:iguient.es: : 

en cuant.o a la 

Se carece de planes: int.egrales: de desarrollo aeroport.uario que 

permit.an mejorar el nivel de calidad de los: servicios:. Los: planes: 

act.uales: han sido elaborados: s:in la part.icipación act.iva de las: 

principales: part.es: 

compromiso real con 

recient.e de es:t.a 

Met.ropoli t.ano. 

i nvol ucr adas:. 

los: planes: y 

s:it.uación lo 
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Se presenta una alta concentración operativa de la red aeroportuaria 

que provoca la s:ubutilización y déf"icit de la mayor parte de los 

aeropuertos, e impone un ritmo de crecimiento demasiado acelerado en 

los más: importantes:. 

La administración aeroportuaria se encuentra excesivamente 

centralizada. Los aspectos: contables: están concentrados: en el Distrito 

Federal, y en general la inf"ormaci6n y los suministros: requeridos: son 

enviados: con excesiva lentitud a los: aeropuertos:. 

Se presenta una creciente pérdida de la autonomia f"inanciera de la red 

aeroportuaria como consecuencia de un indiscriminado crecimiento de 

los servicios: internacionales: y una disminución de los nacionales:. De 

no revertirse esta tendencia se corre el riesgo de comprometer 

severamente la soberania nacional en la materia. 

Cerca del 60 ~~ del equipo operativo de ASA se encuentra en muy mal 

estado y resulta insuf"iciente para atender la creciente demanda de 

servicios aeroportuarios. La escasez de ref"acciones y el alza 

constante de los precios impide que este sea renovado. Lo anterior 

propicia f"allas constantes: que dif"icultan la prestación de servicios 

de alta calidad, tanto en los servicios de tierra como en las ayudas a 

la navegación. 

En ASA se presenta una excesiva rotación de personal a todos: los 

nivelés. Esta situación, ha sido provocada por la f"alta de incentivos 

de desarrollo pro:fesional y económico a largo plazo. Lo anterior 

propicia bajos niveles de preparación y compromiso con el trabajo, de 

una parte importante del personal. 

A nivel de la aviación regional, se presenta una excesiva diversidad 

de propietarios y administradores de aeropuertos y aeródromos. Esta 

situación, aunada a las def"iciencias de la in:fraestructura propia de 

este nivel, constituye un :factor de desaliento para su desarrollo. 
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Finalment.e, los problemas más relevant.es que se ident.if'icaron en 

mat.eria de Trans:port.ación Aérea son los siguient.es 

En México no exist.e una est.rat.egia de desarrollo dent.ro de los 

dist.int.os niveles de la aviación comercial ni una polit.ica de 

asignación de rut.as por part.e de la aut.oridad aeronáut.ica. El esquema 

act.ual de rut.as, it.inerarios, horarios y of'ert.a de servicios en los 

mercados nacionales e int.ernacionales responde a int.ereses t.ot.alment.e 

individuales, los cuales no han sido pasmados en est.rat.egias y 

polit.icas definidas. 

La inexist.encia de est.rat.egias de desarrollo int.egral ha propiciado 

una excesiva cent.ralización de la red de rut.as en t.orno a la Ciudad de 

México. La aviación t.roncal opera varios enlaces cort.os que no le son 

propicios y obst.aculiza con ello el desarrollo de la aviación 

regional. Por ot.ra part.e est.a úl t.ima no ha sido apoyada de manera 

adecuada, por lo que su cobert.ura es muy limit.ada y adolece en general 

de una planeación operat.iva poco eficient.e. Los f'act.ores ant.eriores 

impiden una cooperación real ent.re est.os dos niveles de la aviación , 

por lo mismo facilit.an la invasión comercial de las aerolineas 

ext.ranjeras y provocan la subut.ilización de la mayor part.e de la red 

aeroport.uaria nacional. 

Ant.e la i nexi st.enci a 

frecuencia se t.oman en 

afect.an los int.ereses 

mexicana peligra ant.e 

de planes int.egrales de largo plazo, con 

el Subsect.or decisiones precipit.adas que 

nacionales. En est.e sent.ido, la aviación 

la crecient.e agresividad comercial de las 

aerolineas ext.ranjeras y la f'irma de convenios i nt.er nacional es 

desvent.ajosos, mismos que al brindar demasiadas facilidades a est.as 

últ.imas, podrian convert.ir a las empresas nacionales en unidades de 

cabot.aje sin posibilidad de explot.ar los mercados int.ernacionales. 
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No se han realizado esruerzos sosLenidos LendienLes a la creación de 

empresas nacionales especializadas en los servicios de LransporLación 

de carga y de vuelos charLer, además en el caso del servicio de carga 

no se ha doLado a los aeropuerLos nacionales de la inrraesLrucLura 

necesaria ravorecer el desarrollo de esLa renLable acLividad. 

La aviación agricola nacional ha carecido de apoyo normaLivo, Lécnico 

y rinanciero por parLe del Gobierno Federal. EsLos racLores, aunados 

al conLinuo encarecimienLo de los aviones y reracciones que se 

requieren, manLienen a esLa imporLanLe acLividad al margen de la 

desaparición. 
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RECOMENDACIONES ESTRATEGIA DE SOLUCION PROPUESTA. 

Con base en las: f'as:es: ant.eriores: del es:t.udio y como part.e f'inal del 

pres:ent.e t.rabajo, en es:t.e apart.ado s:e propone una es:t.rat.egia de solución 

t.endient.e a resolver el s:is:t.ema de problemas: plant.eado en el punt.o 

ant.er i or. Con 

f'ort.alezas: y 

debilidades: y 

i dent.i f'i cadas:. 

dicha es:t.rat.egia 

oport.unidades: del 

de reducir el 

En la :figura 5 

se busca aprovechar al má.ximo las: 

Subs:ect.or, s:e t.rat.an de resol ver sus: 

riesgo de 

mediant.e 

1 as amenazas 

un diagrama kj 

previament.e 

se mues'tra 

es:quemá.t.icament.e la es:t.rat.egia propues:t.a, misma que siguiendo la paut.a de 

las: f'as:es: ant.eriores: del es:t.udio, s:e ha ordenado por act.ividad. 

En mat.eria de Aut.oridad Aeroná.utica s:e propone 

Facult.ar a la DGAC para normar y dirigir como máxima aut.oridad 

s:ubsect.orial las: act.ividades: globales del Sis:t.ema. Es:t.e organismo 

pas:ar1a a t.ener, al menos, nivel de Subs:ecret.aria ,y s:e encargar1a de 

crear mecanismos á.giles: de planeación, dirección y cent.rol, con el 

objet.o de elevar la calidad de los: servicios pres:t.ados. Para t.al 

ef'ect.o f'oment.aria el compromiso hacia las: met.as: comunes: por part.e de 

los: organismos: y empresas: 

sust.ant.ivas: del Subs:ect.or. 

que llevan a cabo las ac t.i vi dad es: 

Elaborar e ins:t.rument.ar con la part.icipación act.iva de las principales 

part.es: involucradas:, planes: es:t.rat.égicos: de desarrollo para el mediano 

y largo plazos, vá.lidos: para lapsos no coincident.es: con los periodos 

s:exenales:. En ellos: s:e def'iniri an obj et.i vos:, es:t.rat.egias: y met.as 

real i s:t.as:, e incluso las: poli t.i cas cont.i ngent.es:, y s:e buscar 1 a una 

clara def'inición de responsabilidades:. Con est.as: medidas s:e busca 

t.ener una base sólida para la t.oma de decisiones: y lograr un 

desarrollo armonioso de las act.ividades: del Subs:ect.or, a t.ravés: de s:u 

adminis:t.ación int.egral. Dada la polit.ica act.ual del Gobierno de la 

República, que a dif'erencia de et.ros sexenios: ha logrado, con sus 

acept.ables: discusiones, una es:t.abilidad polit.ica y una linea def'inida 
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1 
1 

AUTORIDAD ABRONAUTICA 

CONSTRUCCION Y MANTENIMIENTO 

-ARMONIZAR LAS ACTIVIDADES DE 
CONSTRUCCION Y OPERACION 
AEROPORTUARIAS. 

-ADBCUAR OPORTUNAKBNTE LA INFRA
·BSTRUCTURA AEROPORTUARIA A LAS 

NECESIDADES DE LOS USUARIOS. 

-RBGULAR BSTRICTAMBNTB BL 
ATERRIZAJE DE AVIONES DE 

OPBRACION ABROPORTUARIA 

Y DIRIGIR LAS ACTIVIDADES MATERIA DB OPBRACION AEROPOR-
GLOBALES DBL SUBSBCTOR. TUARIA. 

-FACULTAR A LA DGAC PARA NORMAR 1 FUSBLAJB ANCHO. 1 -CRBAR PLANBS BSTRATBGICOS BN 

~-BLABORAR E INSTRUMENTAR PLANBS -DBSCBNTRALIZAR LA RBD AEROPOR-
DB DESARROLLO PARA EL MEDIANO Y TUARIA MEDIANTE UNA REESTRUC-
LARGO PLAZOS. TURACION DB LAS OPERACIONES 

!APOYO A LA OPERACION AERONAUTICAI TRONALES Y REGIONALES. 

Qº...-

-GARANTIZAR UNA MAYOR BSTABI--
LIDAD DEL PERSONAL DEL SECTOR •-----• 
PUBLICO DEL SISTBHA Y REDUCIRLO 
AL BSTRICTAMENTE NECESARIO. 

-FOMENTAR LA COLABORACION ENTRE 
LAS DIVBRSAS EMPRESAS Y ORGA-
NISKOS DBL SISTEMA. 

-PARTICIPAR ACTIVAMENTE EN LA 
GESTION DB LAS NORMAS ABRONAU
TICAS INTBRNACIONALBS. 

1 
1 
1 
1 
1 
1 
1 

l-----------------------1 

-INCENTIVAR LA CRBACION DE EM
PRESAS NACIONALES PRODUCTORAS 
DB AVIONES LIGEROS RADIOAYUDAS 
Y REFACCIONES. 

..L 
TRANSPORTACION ABRBA 

-CREAR A TRAVBS DB LA DGAC, UNA
BSTRATKGIA DK DESARROLLO PARA -
BL CORTO,KEDIANO Y LARGO PLAZOS 
QUB CONSIDRRE EL DESARROLLO IN· 
TEGRAL DE LOS DISTINTOS NIVELES 
03 LA AVIACION. 

-EVITAR DECISIONES PRECIPITADAS 
QUE PUEDAN AFECTAR LOS INTE-
RECES NACIONALES. 

-DBSCBNTRALIZAR LA RED DE RUTAS 
MEDIANTE LA REESTRUCTURACION DE 

-----~ -DESCBNTRALIZAR LA ADMINISTRA-
CION AEROPORTUARIA PONIBNDOLA 
RN MANOS DE LOS GOBIERNOS 
ESTATALES. 

·REGULAR BL CRECIMIENTO DE LAS 
OPERACIONES EXTRANJERAS, CON 
BASE BN BSTRATBGIAS PRBDBFINI
DAS. 

-HKJOBAR LOS SKRVICIOS AEROPOR· 
TUARIOS DE CARACTBR REGIONAL. 

LOS NIVBLES TROCNAL Y RRGIONAL.~ 1 
-PROMOVRR UNA MAYOR PARTICIPA--

CION NACIONAL BN EL TRANSPORTE 
DE CARGA Y VUELOS CBARTER. 

-FORTALECER A LA AVIACION AGRI--
COLA CON APOYO NORMATIVO 
TECNICO Y· FIUANCIERO. 

t 
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de acción; es posible que comiencen a instrumentarse, con buenas 

posibilidades de éxito, planes de desarrollo con las car',fl.cteristicas 

se!"laladas. 

Reducir el personal del Subsector que labora en el Sector Público, al 

estr .1. et amente necesario para sati s:facer sus necesidades 

Para ello se buscaria dar prioridad a los trabajadores 

operativas. 

y directivos 

mejor preparados. Dicha reducción estaría acompa!"lada de una mejor 

organización y de una más adecuada distribución de responsabilidades y 

bene:fi ci os. 

Garantizar una mayor estabilidad laboral del personal del Subsector, 

principalmente de aquél que presta sus servicios en las empresas y 

organismos del Sector Público. Para tal e:fecto, se considera necesario 

modi:ficar la legislación actual, de manera que se :frene la rotación 

excesiva de personal que se produce al :final de cada periodo sexenal. 

Además para lograr dicha estabilidad es necesario asegurar a los 

trabajadores un salario decoroso, y buenas expectativas de desarrollo 

a largo plazo. Se considera que sólo bajo las bases anteriores, a 

partir de un ger.uino interés por el bienestar de los trabajadores es 

posible elevar la productividad del Subsector sobre bases sólidas 

creando conciencia en todos los empleados de que sus es:fuerzos son 

escenci al es para el éxito de !;:US empresas y del Subsector mismo y que 

ellos habrán de compartir los bene:ficios que se logren CLB 13). 

A partir de las bases anteriores, se buscaría que la autoridad 

aeronáutica instrumente continuamente programas que permitan crear 

conciencia en todas las personas involucradas directamente con el 

Subsector, de la importancia que tiene el desempe!"lo de sus empresas y 

organismos en la calidad "Conjunta•• que :finalmente o:frece a sus 

usuarios como Sistema. Debe quedar bien claro, por ejemplo, que un 

alto desempe!"lo de las aerolíneas que operan en el pais, requiere 

necesariamente de una in:fraestructura aeroportuaria de alta calidad y 

de s.,rvicios aeroportuarios adecuados. Con lo anterior se buscaría 
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fomentar un mayor compromiso con la calidad integral del Subsector, de 

manera que se impulse su mejora continua, con la cooperación y no con 

la competencia de las empresas y organismos que lo constituyen. 

Participar activamente, a través de personal altamente caliricado, y 

con base en estrategias predeterminadas. en la gestión de las normas 

aeronáuticas internacionales. Para ello México buscaria establecer un 

rrente común con otras naciones en vias de desarrollo a erecto de 

derender intereses comunes. 

En materia de Construcción y Mantenimiento Aeroportuarios se propone 

Lograr una estrecha coordinación entre las labores de construcción 

mantenimiento y operación de aeropuertos, con el rin de evitar la 

subutilización aeroportuaria y de garantizar la adecuación oportuna de 

la inrraestructura a las necesidades de sus usuarios. Para lograr lo 

anterior seria necesario asegurar el estricto cumplimiento de los 

planes maestros aeroportuarios, asi como una actualización constante 

de los planos de la inrraestructura. 

Erectuar obras m1nimas de adaptación en diversos aeropuertos de la 

aviación troncal y acondicionar otros de carácter regional. Asimismo 

se buscaria promover la reparación y el mejoramiento de las aeropistas 

y establecer normas adecuadas para su operación. Para lo anterior no 

serian necesarias cuantiosas inversiones sino montos suricientes para 

adaptaciones menores CES 7). 

Regular estrictamente el aterrizaje de aquellas aeronaves cuya 

operación deteriore excesivamente las pistas nacionales. 

Por otra parte, en materia de Apoyo a la Actividad Aeron.áut.ica, con 

objeto de reducir en el largo plazo la total dependencia que existe 

actualmente en materia de equipo ligero de vuelo, radioayudas y 

reracciones, se propone estudiar la posible creación de rábricas, que 
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cuenten con el apoyo decidido de las 

i ns ti tutos de i nvesti gaci ón y con la 

autoridad aeronáutica, de los 

participación mayoritaria de 

empresarios nacionales. En este sentido se puede aprovechar la coyuntura 

actual de apoyo decidido a la peque~a y microindustria , que a través del 

Programa de Empresas de Base Tecnológica, brindan el Estado, Nacional 

Financiera y la Universidad Nacional Autónoma de Mé>d.co. Con lo anterior 

se buscaria apoyar, mediante el suministro de equipo especialmente 

dise~ado para las condiciones nacionales y a precios accesibles, a las 

aviaciones regional y agrícola, asi como a los organismos encargados de 

la operación aeroportuaria. 

En materia de Operación Aeroportuaria se propone 

Crear planes estratégicos: en materia de operación aeroportuaria con 

base en la participación y compromiso de las principales partes 

involucradas. Con esto se buscaría evitar la planeación unilateral 

por parte de la autoridad aeronáutica, enriquecer el contenido de los 

planes y ~acilitar su implantación y seguimiento. 

Descentralizar la red aeroportuaria mediante una reestructuración de 

las operaciones troncales y regionales. Con esto se buscaria lograr un 

mejor equilibrio entre estos dos niveles de la aviación, asi como 

incrementar la utilización y rentabilidad de los aeropuertos que 

actualmente se encuentran subutilizados. 

Descentralizar la administración aeroportuaria. Para lograrlo se 

pondría en manos de los gobiernos estatales la administración de los 

aeropuertos. Además en cada uno de ellos se crearian centros de costo 

independientes, se buscaría incentivar la pr oducti vi dad otorgándoles 

una mayor autonom1a y se garantizaria un ~lujo oportuno de la 

in~ormación y de los suministros: necesarios:. 
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Regular, con base en una estrategia preestablecida, el crecimiento de 

las operaciones: de las: aerolineas: ext.ranjeras:. Ademfls: se 

bus:caria promover el crecimiento de la demanda doméstica de los 

servicios: aéreos, as:i como motivar una mayor participación de las: 

aerolineas: nacionales: en los: mercados: internacionales:. Con lo anterior 

se trataria de evitar una excesiva dependencia :financiera de la red 

con respecto al exterior. 

Mejorar los servicios: aeroportuarios: de caracter regional. Para tal 

e:fecto se reduciria el número de propietarios: y administradores:, y se 

adecuaria la operación aeroportuaria propia de este nivel a la 

s:atis::facción plena de las necesidades: de sus usuarios:. 

Finalmente, en materia de Transportación Aérea se propone 

Crear a través: de la DGAC, una es:tratrgia de desarrollo para el 

corto, mediano y largo plazos: que considere el desarrollo integral de 

todos: los: niveles de la aviación. Se daria primordial importancia a 

los: intereses: nacionales: y se bus:caria el apoyo y la participación 

comprometida de la DGAC y el resto de las: partes: involucradas:. Esto 

con el :fin de de:finir políticas: claras: y coherentes:, que garanticen el 

:fortalecimiento de las empresas: nacionales: y les: permita elevar la 

calidad de los servicios: domésticos: e internacionales:. 

Evitar, mediante al apego a los: planes de largo y mediano plazos:, la 

toma de decisiones: precipitadas: que pudiesen a:fectar los i nteres:es: 

nacionales:. De esta manera se buscaría sólo la :firma de convenios: 

internacionales: que realmente bene:ficien al Subs:ector Aéreo Nacional. 

Descentralizar las: operaciones: de la red, mediante la reestructuración 

de las: rutas troncales: y regionales:, :fortaleciendo particularmente el 

nivel regi anal. Se buscar 1 a que cada nivel opere únicamente 1 as r.utas: 

que le son propicias:, de acuerdo con su equipo de vuelo. Ademfls: s:e 

trataria de lograr una cooperación real entre ambos niveles: de la 

104 



aviación para presentar, mediante la coordinación de sus servicios: 

una opción competitiva dentro de los mercados internacionales. Cabe 

sef'lalar que, de acuerdo con un estudio reciente CES 1>, en el cual se 

analizaron las implicaciones: económicas y operativas de dif"erentes 

conf"iguraciones de la red nacional 

analizaron tres dif"erentes tipos 

de r-ut.as aéreas. 

de escenarios 

y en el cual se 

tendenciales 

Csimilares al actual), 

reestructuración parcial 

de servicio a ciudades 

modif"icados: Cen los que se considera una 

del nivel troncal para mejorar la cobertura 

medias) y reestructurados (similares al 

propuesto). Se llegó a la conclusión de que, en términos generales, 

bajo cualquier hipótesis de crecimiento de la economia, alta o baja , 

los escenarios más ventajosos ,tanto desde el punto de vis:ta operativo 

como económico son los reestructurados. 

Promover una mayor participación de las aerolineas nacionales: en la 

explotación de los: servicios: de transportación de carga y de vuelos: 

charter, tanto en los mercados: nacionales: como en los: internacionales:. 

Esta medida s:e bas:aria en estrategias: integrales que consideren 

mejoras: en normatividad, administración aeroportuaria, inf"raestructura 

y en el apoyo a la industria aeronAutica nacional. 

Apoyar el desarrollo de la aviación agricola. Para ello se. 

instrumetntaria una acción conjunta que incluiria mejoras normativas:, 

as:i como apoyo técnico y f"inanciero por parte del Gobierno Federal. 

Ademlr.so se busca.ria apoyar a la actividad a través del suministro, a 

precios: accesibles, de equipo de vuelo f"abricado por empresas 

nacional es. 

Cabe sef'lalar que de instrumentarse medidas como las propuestas, en 

general la rentabilidad del Sistema mejoraria al resultar má.s. competitivo 

tanto a nivel doméstico, como dentro del marco internacional. 

Por otra parte, como se indicó anteriormente, la estrategia de 

solución propuesta parte de la base d,. qu,. la actividad que mayor 

influencia tiene dentro del Subsector es la de autoridad aeronÁutica, por 
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t.al mot.ivo, para inst.rument.ar las medidas propuest.as se considera 

necesario comenzar por reest.ruct.urar est.a act.ividad, a part.ir de los 

niveles jerárquicos más alt.os. A part.ir de lo ant.erior es posible llevar 

a cabo el rest.o de las acciones propuest.as, siempre con un prot'undo 

respet.o por las personas y basándose en una comunicación int.ensa y 

sincera a t.odos los niveles de los organismos y empresas que part.icipan 

en el Subsect.or. La experiencia ha demost.rado que medidas emprendidas a 

la inversa, a part.ir de act.ividades secundarias y promovidas desde bajos 

niveles jerárquicos, generalment.e han result.ado et'imeras y desmot.ivant.es 

para el personal CLB 8). 

Por ól t.i mo, resul t.a conveni ent.e sel"lal ar que 1 as medidas propuest.as 

requieren necesariament.e de un t.rabajo árduo a largo plazo Cal menos diez 

al"los) para comenzar a obt.enener mejoras sust.anciales. Est.o si bien es 

ciert.o no es t.area sencilla, t.ampoco es imposible de realizar. As! lo 

demuest.ran los logros obt.enidos en ot.ros paises como Alemania, Est.ados 

Unidos, Japón, Francia y Gran Bret.ai'ía, en donde la administ.raci6n 

int.egral de los Sist.emas Aeroport.uarios y su alt.a calidad operat.iva son 

una realidad. 

106 



COMENTARIOS FINALES. 

Una de las principales limiLanLes que se presenLaron para la 

realización del esLudio :fue la di:ficult,ad que se Luvo para recabar la 

in:formaci6n requerida. La in:formaci6n re:fererenLe al SubsecLor en general 

es escasa, se encuenLra muy dispersa y carece de conLinuidad y 

consisLencia. As:1 por ejemplo, en el caso de la in:formaci6n :financiera de 

ASA, no se cuent,a con documenLos de dominio público que conLenga 

in:formaci6n hisL6rica de su presupuesLo y de su ejercicio, s:inc que en 

general la in:formaci6n exis:LenLe se present,a cada af'ío con :formaLos 

disLinLos y daLos no relacionados, Lo anLerior impide e:fecLuar 

análisis con:fiables: de sus Lendencias, sin embargo, esLe Lipa de 

lim1LanLes se resolvieron medianLe la aplicación de Lécnicas: s:ubjeLivas. 

Por oLra parLe, 

gran canLidad de 

la naLuraleza subsecLorial del esLudio requirió de una 

in:formaci6n, cuya obLenci6n y análisis s:e vieron 

limiLados por lo reducido de los recursos con que s:e cuenLa en un Lrabajo 

no paLrocinado. 

Los: planLeamienLos: expuesLos en esLa Lesis pueden s:er ampliados: y 

enriquecidos:, de esLa manera podría resulLar de mayor uLilidad para las 

personas inLeresadas: en el Lema. 

FinalmenLe conviene s:ef'íalar que la meLodologia uLilizada para realizar 

es:Le Lrabajo podría s:er de gran uLilidad para analizar y proponer 

soluciones inLegrales: a varios: de los: problemas: que a:fecLan a los 

s:is:Lemas: producLi vos de México. 
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PE 78 El F'inanciero 10-XII-87 PE 86 El Universal 24-VII-90 
PE 79 El Universal 06-IV-89 PE 87 El Universal 28-VIII-90 
PE 80 Excels:ior 20-II-90 PE 88 El F"i nanci ero 3-IX-90 
PE 81 Excels:ior 18-V-90 Luis: Garcia Trejo 
PE 82 El Nacional 02-IV-90 Direct..or Comercial de Aeromar 
PE 83 El F'i nanci ero 23-I-90 PE 89 El Universal 14-VII-90 
PE 84 El Universal 29-VI-90 
PE 8!5 El Sol de México 27-VII-90 

Ponencias: del Foro de Consulta Popular para la Modernizaci6n del 
Transporte Aéreo. México D. F", 9 de marzo de 1989 : 

Ni Apoyos necesarios para el crecimiento y cons:olidaci6n de las: lineas: 
regionales. Ing. Raúl F". Arechiga E. 

N2 El marco jurídico y las: medidas adminis:trat..ivas para los vuelos de 
fletamiento charter. Ing. Miguel Ortiz Monasterio. 

N3 Modernización de los: servicios: de ayudas a la navegaci6n aérea. 
SENEAM. 

N4 Desarrollo del Sistema Aeroportuario de la Zona Metropolitana Central. 
Cap. Pedro Cot..a y Es:tevane. Secretario de Asuntos Técnicos ASPA de 
México. 

N6 Requerimientos: de infraestructura para la aviaci6n troncal y para la 
regional y alimentadora. Cap. Pedro Cot..a y Es:tevane. Secretario de 
Asuntos Técnicos ASPA de México. 

N6 Modernizaci6n de los servicios: de ayudas: a la navegaci6n aérea. Cap. 
Pedro Cot..a y Estevane. Secretario de As:unt..os: Técnicos. ASPA de 
México. 

N7 Desarrollo del Sistema Aeroportuario de la Zona Metropolit..ana Central. 
Arq. Eduardo Luna Trail. 

N8 Planeaci6n y financiamiento de la infraes:truct..ura aeroportuaria. Cap. 
Carlos: Olmos: Mendoza. 

N9 Est..rategias: para la des:incorporaci6n de los aeropuertos hacia los 
goblernos: locales: y/o privatizaci6n del sistema. CIMA , A. C. 

N10 Requerimientos: de infraestructura para la aviaci6n tro•~cal y para la 
regional y alimentadora. 

N11 Descentralización y Rees:tructuraci6n en la operacion y adminis:t..raci6n 
de la red aeroportuaria del pais:. 

N12 Esquemas: de participaci6n de los: sect..ores: privado y social en el 
financiamient..o de obras: aeroportuarias:. 

N13 Sugerencias: de Panamerican Airways: de México. 
N14 Modernizaci6n de los: esquemas: de comercializaci6n de los: aeropuertos:. 

Sr Daniel Reynaud. Aerobout!ques: México. 
N16 Modernizaci6n de los: esquemas: de comercializaci6n de los: aeropuertos:. 

Sr. Aus:tin Harms:en. Brit..is:h Airports Services: Limited. 
N16 La part.icipaci6n de Sinaloa en los: servicios: aeroportuarios:. 

Gobierno del Es:t..ado de Sinaloa. 
N17 Modernizaci6n de los: esquemas: de comercializaci6n de los: aeropuertos:. 

As:ociaci6n Mexicana de Arrendadores: Int..ernacionales: de Coches: en 
Aeropuertos:, A. C. 
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Consu1tas: Directas:. XVI Curs:o Internaciona1 de Ingenieria de 
Aeropuertos:. México D. F. 29 de agosto a1 28 de octubre de 1988 : 

CD 1 Ing. Xavier Ramos Corona. Módulo : Mantenimiento y Operación. 
CD 2 Ing. Federico Dovali Ramos. Módulo Planeación Aeroportuaria. 
CD 3 ConCerencia organizada por la ASPA de México. Tema : Planeación del 

Des:arrol1o del Transporte Aéreo, México D. F., septiembre de 1988. 
CD 4 Ing. Enrique Tauris:. ConCerencia. Representante de la OACI por la 

oCicina regional de Norteamérica y el Caribe. 
CD 6 Ing. Luis A. Martin Chávez. Módulo : Construcción. 
CD 6 Ing. Cap. Medardo Burgos Flores. ConCerencia. 
CD 7 Ing. Roberto Sosa Garrido. Módulo : Proyecto de Pavimentos:. 

Libros:: 

LB 1 

LB a 

Cecei"ía Cervantes:, José Luis. La PlaniCicacion Económica Nacional en 
los Paises Atrasados: de Orientación Capitalista CEl Caso de 
México).México D.F. ,UNAM. aa ed. 1983.CHace un análisis: del proceso 
de la planeaci6n gubernamer1tal por sectores: de la economia, desde 
la Ley de Planeacion de 1916). 

Sanchez Aguilar, Luis. El Imperat.i va de la PlaniCicaci6n 
Desarrollo Socioecon6mico de México. México D. F. ,IMED, 1a 
1976. CAnaliza las bondades: de los diversos: modelos actuale5' 
planeación nacional). 

del 
ed. 

de 

LB 3 Plan Nacional de Desarrollo 1983-1988. México D. F., Poder 
Ejecutivo Federal, 1983. 

LB 4 Programa de Desarrollo del Sector Comunicaciones: y Transportes: 
1984-1988, México D.F., Poder Ejecutivo Federal, 1984. 

LB 6 Plan Nacional de Desarrollo 1989-1994. México D. F. Poder Ejecutivo 
Federal, 1989. 

LB 8 Secretaria de Comunicaciones: y Transportes:. El Tranporte en México. 
México D. F., 1988. CSe hace un análisis: del pasado, presente y 
Cut.uro del Sistema Nacional de Transporte Aéreo). 

LB 7 Talavera Rodarte, Arturo. Método InCormal de la Planeaci6n 
Prospectiva: KJ. México D. F. 1a ed. DEPFI, 1JNAM, 1986. CMuestra 
las bases de la planeación prospectiva :kj y las aplica a un caso 
práctico). 

LB 8 Notas del curso Circulas: de Calidad, Control Total de la Calidad, 
Planeaci6n y Administración por Calidad ,México D.F., DECFI, UNAM, 
junio de 1988. 
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LB Q Sanchez Guerrero, 
México D. F. ,DEPFI, 
1990. CMues:tra los 
l a evaluación en 
sistemas:). 

Gabriel. Un Marco Teórico para la Evaluación. 
Cuadernos: de Planeación y Sistemas: No. 8,UNAM, 

elementos: conceptuales: que permiten explicar a 
el proceso de la solución de problemas: de 

LB 10 Ochoa Ros:s:o, Felipe. Método de los: Sistemas:. México D. F., DEPFI, 
UNAM, 1985. CPropone una metodología para el planteamiento, 
análisis: y solución de problemas: en sistemas: productivos:). 

LB 11 Wi l s:on, Br i an. Systems Concepts:, Methodol ogi es:, and Aplica ti ons:. 
New York, USA, Ed. John Wiley and Sons:, 1984. (Muestra un modelo 
conceptual de tipo í'uncional, elaborado para una aerolínea de la 
Gran Breta!'ia). 

LB 12 Bauchet, Pierre. L' Economie du Trans:port Internat-ional. París:, 
Francia, Ed. Económicn, 1982. CHace un análisis: del marco legal 
internacional del Transporte Aéreo y del comportamiento 
int-ernacional del transporte aéreo de mercancías:). 

LB 13 Peters:-Waterman. En Bus:ca de la Excelencia. México D. 
Las:s:er Pres:s:, 1984. C Pl ant-ea los: ocho pr i nci pi os: bás:i cos: 
compa!'iías: mejor adminis:tradas de los Es:t,ados: Unidos:). 

F.• 
de 

Ed. 
las 

LB 14 Lis:ione-Turoí'í'. The Delphi Met-hod: Techniques and Aplicat-ions. New 
York, USA, Ed. John Wiley and Sons:, 1975. (Muestra los í'undamentos 
y algunas aplicaciones de la t.~cnica Delphi). 

LB 15 Acle Tomans:ini, Alí'redo. Planeación Estratégica y Cont-rol Total de 
Calidad. México D. F. ,3a ed. Grijalbo, 1989 Cilustra la aplicación 
práct-ica de los conceptos de planeación es:t-ratégica y el cont,rol 
total y mejoramiento de la calidad, a la empresa minera mexicana 
Pe!'ia Colorada) . 

Estudios: : 

ES 1 Esquema Di.rector del Subs:ect-or Aéreo. Corporación Consultora S. A. 
México D. F. , 1986. CSe eí'ectóa un diagnóstico del Subs:ect-or Aéreo 
Mexicano). 

ES a Programa de Desarrollo del Subs:ector Aéreo. Corporación Consultora 
S.A. México D.F., 1987. (Con base en el es:tudio anterior, s:e propone 
un programa de inversiones: para los: periodos: 198Q-19Q4 y 1995-2000). 

ES 3 Esquema Rector del Si s:tema Nacional de 
México D. F. abril de 1988. (Propone una 
distintos: nuveles: de la aviación mexicana). 

Transporte Aéreo. SCT. 
reestructuración de los: 

ES 4 Diagnós:tico del Subs:ector Aéreo. México D.F., SOGELERG, 1985. 
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ES 6 Metodologia para determinar la Demanda Neta de Transporte Aéreo 
Entre Aeropuertos:. Corporación Consultora S. A. ,México D. F., 1988. 
CMediante la aplicación de la metodologia propuesta, a partir de 
datos: his:t6ricos: se determina la demanda neta entre los: aeropuertos: 
de México). 

ES 6 Convenio de Gestión para 1989. Aeropuertos y Servicios: Auxiliares:. 
México D. F., enero de 1989. CSe analiza la problemática act.ual de 
ASA y se proponen algunas acciones para su s:oluci6n). 

ES 7 Torres Carre!"io, Jorge. Tesis: Análisis de la Problemát.ica y 

ES 

Perspectivas del Subsect.or Aéreo a 1994. México D. F'., Ingenier1a 
Aeronáutica ESIME del IPN, 1984 CSe analizan los: proncipales: 
problemas: del Subsector Aéreo Mexicano y se proponen algunas medidas: 
para su solución). 

8 Anuario Es:t.adist.ico 
Trans:port.es:, México D. 
estadisticas que se regist.raron 
Trans:port.es en 1989). 

1989. 
F. ,1990 

Revistas : 

Secret.aria de 
CSe muest.ran 
en el Sector 

Comunicaciones y 
las: principales: 
Comunicaciones y 

RE 1 Comercio Ext.erior, vol 39, núm 7, México, julio de 1989. 
RE Z Comercio Ext.erior, vol 39, núm 12, México, diciembre de 1989. 
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