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'INTRDDU cronw
Coﬁ ‘la ‘libéraligarxbn del sa@rvicio de ‘ffanéporte adren
reqular de pasaJeros en algunos paises del mundo, se did
inzrla ‘a’ una competencza an’ ‘el mercado de la transportacidn
“vregular de pasaderos que ha.ocasionado que lineas aeéreas zomo
‘Eaatern y ,Pan Am (en: Estados ‘Unidos) | hayan quebrado‘y
desaparecido. Por otra parte, estan las que han recurvido"g‘.

la léqislatibn de su pais para pader sobrevivir, rdmo 1 izb

enr enero de 1992 -TWA . (Trans World Airways) al acoge se af~

Lapxtulo i1 de la Ley de Buiebras de Estados Unidos, Y. otras :

,que‘ han logrado ,salir adelante gracias. "a’ que

fusionarse como Delta Air L:nes Jcon Western Airlxnes =]

o como USAiA‘V P' dmont en’ agosta dE 1989.

FUé, k\stados ,'Unidoy el “primer - pals en -comenzar Ta

lxberalxzacién (baJo la denominacién de desregulac:én) del
itransporte aéreo, en 1978, continuando poco después Canada,
provocindscon elle una guerra de tarifas que afectd a las
lineas aéreas mexicanas que vieron disminuidos sus ingresos,
pues al no tener una capacidad econdémica para sopsriar una
baja drdstica en sus precios y al basar la mayor parte de sus
rutas internacionales con destinos hacia estos dos paises, su

captacidn de divisas se vidé mermada.

El problema es muy serio para México y mas para las compaiias
atireas regulares mexicanas, la liberaljzacién o desregulacién

del transporte aérveo regular de pasajeroslen Estados Unidos y



'_en_-anada se basa..an 1elos aber{:os y libartad de tarlr..\a,

ade-:‘ir, :»n‘a‘ hay exclusiwdad da o al serv:- io

txco, y El'l lo

el ~ciabreo

etermxnen para _ada ruta.,

'E.n',.,rfléx:u;o se ha, dado. la ."Desregulacidn- de rutas-y tarifas

—"i:vvai"a' alserviciordoméskico de~transporte asrea regular”, sin
‘emb;‘s'r‘g-:‘, las "aevolineas mexx»anas necesitan tener un nivel
: -"ompeht/ivo para enfrentar a las de Estados Unidos y Canada
en El merl.ado xnternaunjnal, para elln deberdn de contar con:

g nuevos equipos gue reduzcan sus costos de operacion (Ejemplo:

Aviones gue  gasten: menos combustible y que utilicen. dos

tripulantes’x pilotos en lugar de tres), un almacen de
»Yef;cciones lo. suficientemente completo coma para  evitar
mantener equipos en tierra por pericdos prolongados, en
“espera de vepuestos. For otra pal;tE, el due la mayor pariz de
‘sus eguipos sean arrendados a compadias establecidas en el
extranjero, reguieren de un sequrao de riesge politice gque
deben éagar y esto trae consigo un fuerte desembolso, ademds

de las rentas que hay que pagar por ellos.

Como lo anterior es poco probable de superarse por el
momento, no queda otra salida mds que negociar con Canada y
Estados Unidos para uniformizar criterios. Las lineas aéreas
de México deben solicitar upa unificacidn de tarifas gue sean

favorables a los tres paises y evitar de esta manera la



quiebra de ‘nuestras ‘lineas aéreas:nacionales. =« .

(\simismd emos. que . no - se’ ha aprovechado’ el mev.cado: del
¢ p Fanalda y

debido

linmae mexicanas,

La transportacibn aérea de fpasajeros en el mundo, segan

reportes de xa Drgamza:xén de Aviacién Civil Internacional

(UACIJ,‘. ser desarrolld en 1391 con las siguientes

estadisticas:
% de Pasajeros No. de %
Transportados Aviones Aviones
Africa 1.3 % 312 2.3 %
Asia/Pacifico 16.6 % 1,516 11.4 %
Canada 1.8 % 281 2.1 4
Europa 30.6 % 4,177 31.3 %
Egtados Unidos 43.5 %4 6,163 46.23 %
Este Medio 2.1 % 248 1.9 %
Latino América/Caribe 4.1 % =5 4.7 %
100.0 % 13,322 100.0 %

fuente: Revista, Air Transport World, *1991 HWorld Airline
Report", U.S.A., p.p. 61-199, Junio 1392,

£n estos numeros podemos observar gue los mads altos los tiene



Estados | Unidos, adn: cdmpaﬂféndolo ‘con; varios paises (unidos
por regién). Asx también, l.anadé supe

conjunto. Ahor,a bien, tomando ,en

vacacionar en lugares  de clima’

accesibles, consideramos por lo anterior” cylu'e, se justifica el

:hacer un estudic sobre la réperc"’ sidn econdmica en México en

el .sector c;;nsporte por. l‘a‘ libe'vrayilr.rizi‘aciybn del -transporte
a¢reo régular de pasajeros que se, desarrolla en Canada y

Estados Unidos.

Para elaborar el presente ‘trabaja, se tomardn como base los
afos comprendidos de (1988 a 1993, con lo cual veremos cémo ha
impactado en México dicha 1liberalizacién desde que el
Licenciado Carleos Galinas de Gortari inicid su campara
presidencial hasta los primeros cuatro afos de su gobierno,
asimismo, qué. podemos esperar que suceda en un futuro
inmediato teniendo en cuenta que estd a punto de darse el
Tratado de Libre Comercio entre Canadd, Estados Unidos y

México.



“El primér pais -enadoptar una medid_a« o

: entonn.es Repﬂhlica Federal de Alemania, Inélaterra,r Balgica yT

Lt Inxctos de la desregulacxdn en‘N teameri a;

1har llzacxén del i

tr‘e\ﬁspurbe asreo - fué - Estados

denominacibn de desregulacxén,’ tres anos después de haberlo

debatido a nivel nau-ional. Posterlorment le siguxeron Canadé

ywcmle, en América. Mientrau,_;n Europa Vlo har::an la

" Holanda:

Ademds de la liberalizacién de tarifas en su mercado-interno,
Canadd y Estados Unidos han celebrado acuerdos con algunos’
paises de Europa y con Japén, obteniendo como resultadp

grandes beneficios para ellos.

En este astudio usaremos palabras que ne son del dominio
comin por lo que, a «continuacién, daremos a conocer el
significado que se le da normalmente en la industria

aerondutica.

1.1 befiniciones y caracteristicas.
?ara comprender mejor el tema que nos ocupa, <reemos
conveniente dar la definicidn y caracteristicas de los
conceptos que utilizaremos, ya que es importante que quede
claro el significado que en este trabajo se le otorga a cada

uno de ellos.

Cabe mencionar que las acepciones que se sefalan son de uso

genaeralmente aceptado en el medio aerondutico internacional.



Asientos _ Disponibies ' par. Kil\‘)met‘b

de ' “una‘’ aerolinea vo{aron.rpo{
determinadas, multiblicado " por
disponibles para'<pa5ajeras Zeon

,Vuelos.' Representa 1a dlsponib

Kilémetro recorrido.

abo;ajg !Cabotgggz la

g domesticos en un estado diferente al del pa(g de origen de la

aeral:nea. Esta prohibido salvo autorizaciones unilaterales.

Capacidad de una agronave (Load Capacigy).-"Se refiere a toda
‘la carga comercial con que cuenta un avidén, expresada ésta en
funcidn del namero de asientos disponibles para pasajeros y

del espacio para el peso y volumen para carga y correo". (1)

Ceptro de distribucisn de vuelos (Hub).-Denominacién que se

le da al lugar en donde una aerolinea concentra la llegada y

salida de la mayor parte de los vuelos que opera.

Dumping (Dumping).-Método que consiste en vender a precio
artificialmente bajo, para conquistar el mercado, sea

doméstico v internacional,

Equipo  (Eguipment).-En el nmedio aerondutico se usa para
referirse al tipo de avidn que se utiliza, o simplemente como
sinénimo de la palabra avién o aeronave.

(1) Pérez, Castro Enrique, "Economia del Iransporte Aéreo",
México, SCT/DGAC/CIAAC, 1980, p. 25



Escala  (Sto J.—-Etapa © etapas  en_ donde el ~avién aterriza.

entre su punto de origen y el de destins final.

es(:;ado.

Facter - de ocupacidn’ (Load Fgc'torzr"v
abtiene de la divisirén tie
explicado en :los sigu'igﬁtes p:aw';"os )
disponibles por kilémetro C(ASKI. ° Reyp{ﬂ;se"_ﬁta' a prdﬁé\:'cibn :
que se. utiliza de la : capacidad ‘ de . 1;; aéroi’v\av;/es‘ : porun

periodo y rutas determinadas.

Erecuencia (Freguency).-Generalmente se usa para referirse al
numero de veces que se hace un vuelo regular, ya gsea por dia,
semana o mes. (Ejemplo, un vuelo diario en forma semanal, por

1o tanto: 7 veces a la semana)d.

Itinerario (Timetable).- Indica 1los dias y horarios, de

salidas y llegadas en que se ha de servir una vuta, asi como

los lugares por donde ha de pasar.

Liberalizacion o Desrequlacién ¢tiberalization oy

Desrequlatjon).-Son los términos con que se ha definido a la
libertad que tienen las lineas aéreas en los paises que asi
lo han decidido, para que operen sin exclusividad cualquier
ruta doméstica y apliquen las tarifas que deseen. Asimismo,

para volar en rutas internaciomales, la limitacidn serd la



que el .pais de ‘destino le imponga, es decir, no hay
restricciones “para volar cualquier ruta una o mds veces, Vni‘
horarios . 'y precios  sino que es la aerolinea quien:los:

determina’

Par de -ﬁiudggeg (City Pair).-€s la“formade" designar-aFlos.:
dﬁs puntds o ciudades entre las que se estd dando' el servicio

de t\fanspprte aéreo.

Eésg jeros/Kitpmetro . (Revenue  Passenger-Ki 1¢mgteg§ .‘ RPK) .~

Resulta de la multiplicacién de)l numero de pasajeros por los

kilémetros que fueron transportados, en periodos y rutas
determinadas. Representa el total . de  kilémetros que los

pasajeros recorrieron en su conjunto,.
Jarifa <(Fared).-Precio o valor que la linea aérea asigna a
cada ruta o tramo ‘para ser .cobrada- a los pasajeros fue

soliciten ser transpnrtados.’

Territorio (Tervjitory).—- Existen diversas definiciones, dadas

tanto por organizaciones intarnacionales come por tas
constituciones politicas de cada Estado, asi que para efectos
de este estudio, entenderemos coms tal; todas las &reas
terrestres, incluyendo las del subsuelo, las aguas (rvios,
lagos, mar territorial) y el espacio aédreo sobre la tierra y

aguas que se encuentren bajo la soberania de un Estado.

Trafico (raffic).-Significa los pasajeros, su equipaje y

10



i ANGELES, ) ios ‘tramoé ‘podrian :Nse:

“dga’‘vuelanien

: propiédadvesvyrqlr.iei deben ani.\eda' es er:_i'_fi;cédas 'Vrenf: tét_ié boleto de

a rutas CEjempl

palabra: segmento (segment).

Transporte adéreo No reqular (Non—ggnég"ulgd, ﬁ_ii m.—A
pesqr" de los esfuerzos de '155v:, Es é_dojéﬂ" y Organismos
l}\ternacionales a: la fecha no sé ~ha ‘pro‘di‘t:io' llegar a una
définricipn exacta de lo que”: e'; : el - servicio a¢reo
’internacional No regular, por f ‘:lo ; vquex' se ".ha aceptado 1la
dyefinicién denominada "por excliy{sién"‘, es decir, que todos
los servicios aéreos que no vpued‘an ser  definidos como

regulares, entran en -la categoria.de No regulares. (2)

ransporte aéreo reqular (Scheduled Air Transport).—-Consiste

en upa sarie de wvuelos que relGnen las caracteristicas

siguientes:

a) Se realiza con aeronaves para el transporte de pasajeros,
correo © carga por remuneracién, de manera tal que el
publico puede utilizar todo el vuelo.

b)) Se lieva a cahbo con objeto de servir al trafico entre dos
o mas puntos que son siempre los mismos ya sea:

(2) Véase, Circular 136, "Criterios referentes al transporte
agred interpacional No  regular", 0ACI, Capnadd 1377,
p.p.16 y 17.

11



{.,~Ajustandose a un horario~itinerario publicado o bien
2.-Mediante vuelos tan ragulares o - frecuentes como -para
constituir una serie gue puede reconocerse como
sxstemétlca 3
A lo anterlor, podemos agregar, que es un servicio que ofrece
Cal pasajeroc ‘una- oportunidad. razonable de conseguir espacio
sobre. . los: . horarios publicados y. que funciona normalmente no

importando las fluctuaciones de ocupacién, tanto de pasajeros

como’ de carga.

Transporte aéreo doméstico (Domestic ‘flight) .-Significa: todo

‘transporte  aéreo donde el punto de origen y el punto de
destino, haya o no interrupcién en él} estén.situados en el
mismd territorio del Estado cuya nacienalidad posee la
aeronavé siempre y cuando no se haya previsfo una escala en

territorin de cualquier otro Estado.

Trapsporte aérec internacional (International air

trapnsport).-Es todo transporte donde el punto de partida y el
punto de 11Egéda, hiyé @ no interrupcidén - en ‘él, ‘estén
situados en el territorio de dos naciones; o bien, en el
territorio de una sola nacidén pero si se ha previsto una

escala en el territorio de cualquier otro Estado. (4)

(3) Vvease, Circular 128, "Transporte aéreo interpacional de
pasajeros y mercancias América del Norte", 0ACI, Canadi
1976, p. 114,

(4) Vease,Lena Paz,Juan A."Compendio de Derecho Aeropdutico®,
Argentina, Ed. Biblicografica, p. 47, Octubre 1959,




r?ah:élf cuainf‘Aex}ling).— ‘Nombre cbn que’ se vdes;gnayia las
lgneas aéreas;quéﬂﬁubkén rutas en cuaquier sentido.en todo
fe;: péig, jgsi, cogo idestinos vintérnaﬁionales saliendo de
':ualquier ciudad “del mismo. Por 1o regular también se
dis{iﬁgﬁen pbr'ktdntar' con equipns de  gran - capacidad.
Ejemplos: Mexicana; Aeroméxico, United,. American, Air Canada,
et;;

Eegional (Reqipnal air Transport).— Son aguellas: aerolineas
que como su. nombre lo dice,: sélo ofrecen servicios én una
rggién o la comunican con otras pero siempre tenieﬁdo como
base una sola zona, por ‘lo general operan con equipos de
mepor capacidad que las troncales. Ejemplot Aerocalifornia,

Aerocaribe, Air Midwest, Air Nevada, Air Ontario, etc.

Rendimiento (Yield).- Corresponde al valor medio de la tarifa
Pasajeros/kilémetro en una amplia red de rutas y periodo
determinado, teniendo en cuanta las distintas clases de
boletos para vuelo (turista, primera clase,i graﬁ clasé,
etc.).Representa el ingreso monetarin que recibe la aerolinea

por cada Kilémetrvo en gue transporta a un pasajero.

Ruta (route).—~ Son dos © mads ciudades que comprenderdn el
punto o wiudad de inicio del vuele hasta su punto o ciudad
dltima de destino, asimismo, se puede hablar de rutas
nacionales y de rutas internacicnales dependiendo de 1la

ubicacién de las ciudades que vaya a tocar la ruta designada.



VYugls “(flightd. Es glv‘ desplazamie

nto' en el ‘aire de’ una

aersnave,  comunmente en el ‘medio aeronditico. se utiliza. como

“sindnimo ‘de ruta. oubramg, mizmos signi

en-este trabaja,



1.2 La: uberauzacxbn o desregulacxén en Estados Unidos de
Amerlca., ‘ g .

En-.1978, Estados Unidos dxo Lni a. unanueva:: formé ;de

Con1a “desregulacisn™ gedi
tafifas que desaté “un‘aw' guerra :

4mantenxdo hasta jl “fechay - Lausando E

inestahilxdad en las propias Hneas aéreas de Estados Umdos

y ‘sus mAs cercanos ;ompetidores. Canad4 y Méx

“En los primeros seis afos de desregulacxbn en Estados Unidos
cuatro aerolxneas. Uni ted, American, Eastern y Delta,
mantuvieron mAs del SO%Z del mercado regular doméstico y por
otro lado en este mismo periodo quebré Braniff International,
y Continental Airlines se acogi$ al capitulo {1 de la ley de
Guiebras de Estados Unidos. Junto con la guerra de tarifas
comenzé una competencia entre las aerolineas por ofrecer
mejor servicio, alimentos, clases de asiento o secciones en
el avién (Ejemplo: Clase Marco Polo, Super Clase Ejecutiva,
Euroclase, Clase Le Club, etc),lo que pravocd una serie de
tarifas en rcada aernolinea que causaron confusidén en el
mercado, ademds de alterar los costos de las lineas aéreas

por destacar en servicios.

15



Desp’uéé de "lav 'desregu!acién', sﬁrgxrzﬂ“m ruevas lineas aéréés
due aprctvegharq‘p los ' problemas que . “tenian Hlasv"i g‘ravridesy‘ -
aernl’ineas” dué yas existian, Jome: los’.costos hi:stcyb'rjic‘osA 'qug‘
::‘iaré,a_gy'p;>aban pp{" 7sppu£i)ig'ar ’ sus 'equipos‘ y na Vhajt.;erlrn’:\ié
“depreciado pabalmente ¥ t.;m;:ién, al perso;j.ra'\: que contrataban:

las “puevas lineas’  se utilizaba. para dersemp‘eﬁar" 'dii\}ersa'ys

“fapcivnes 1o que ‘evitaba tener exceso  de peréoﬁai:ébatiendo'

: ~:Dn77e)ln sus sostos.
un - punto  muy - importante de la désregulacibﬁ en Estados
Unidoé, fud que las: lineas - aéreas regionales pudieran
desarrollarsé y obtenper beneficios, ya que al poder operar
‘:vtyjalquler’ ruta, obtuvieron ganancias en donde las troncales
no pdd{an,_operar por no ser costeables para sus equipos. A
pesark" d‘e_~bla‘ inconveniencia que tenian las aerolineas
btron‘c;ales' péra volar en rutas cortas, el afdo de 1984 fué de
gr;nmovimenco al igual que para las regionales, pues con la
liberalizacién se dié una recuperacién econémica en 1la
industria aerondutica debido a que el pablico utilizé mds
frecuentemente el servicio aérec qua presentd tarifas

accesibles para todos.

En enero de 1985, 1la Junta de Aerondutica Civil (Civil
Aeronautic Board. CAB) terminé oficialmente sus funciones.
€sto comoe continuidad a la desregulacién de 1978, la cual
nrdenaba la gradual desregulacidn de la industria aerondutica

y la terminacidn de la regulacién econdémica de la industria.

16



Pa(a aprji-aei‘hiéﬁcbﬁﬁb, el n&mero de aerolxneas sumaba ‘123

blo eran 36 y 'urante este per;ndn:'

rutas’

y

servicios a#reos.”

La .déSYésulaEXGn fforzdw a Liésﬂ aéfolineas‘ a  bajar  sus
ucilidadeé, por lo que bus:aron aviones que fuaran. 1o mas
econdmico posible an’ su operacion s es decir, que consumieran
menos combustible y que lo tripﬁlaran dos pilotos y no tres
como la mayoria lo reguerian, de ahi que la empresa
fabricante BOING construyera el avién denominado " 767 ", que
fué.el inicio de una generacidén de bimotores que ademas de
ser oparado por dos.personas estAn habilitados para realizar

vuelos transocednicos,.

Para competir con las aerolineas regionales, en 1986 las
lineas aéreas troncales crearon sus propias regionales y asi
nacid American Eagle por parte de American Airvlines y Delta
Connection por Delta Airlines y otras mas quienes adquirieron
equipos de corto y mediano alcance para no mas de S0
pasajeros con los que entraron en este mercado.

(5) Véase, Interavia. "Does deregulation lead back to

monopaly" Iateravia, Suiza, p. 306, Abril, 1985.

17



VEn 1a lun‘ha por ganar mercado Xa'-' linéas aéreas troncales
buscaron fusionarse rcon algunas reginnales quienes  a su vez

dehllxbadas por. la ' fuerte guerra de tarifas creada

fdesregula‘.xon, de esta manera " Northwest.Airlines

;'_adquxr‘io Republh: Awhnes, ‘Texas “Air.-Corporations consiguns
ba Eastern Axrlxnes y Trans world Airways. (TWA) fusiond ar,
. Dzark Mrhnes. ‘IlLas autoridades .aprobaron estas operaciones
,‘-:-:n 1undame;to en que aran.. de beneficio - para: el publi:o
:tk.\suano,‘ con estc- se increments ~la competen;ia por regxonesb
‘en‘ :éséadoé Unidos = por ylo‘. qur;‘v las _aerolineas region;ales
v-'b‘ue‘sc“arori un’ "socio”: para  poder: ;obré?ivif:. ‘en \ina industria

‘cada’ dia mds competida. :

A diei afos de la desfégulaci'bn'en 1‘357} 1las lineas aéreas
‘:que destacaron fueronx Ameriuan, Continen\:al, Delta, United e

Eastern, asta ﬁlhma lidereando. su expansibn internacional

adquingndo;dg,ilarV'V'unelgrradaf' aerolinea Braniff las rutas que
; éété téhia;—'autoriza‘das en Latino América, pero los problemas
1aboraies y “de ‘costos operativos que tuvo Eastern le
impidieron explotar adecuadamente esta regidén y al no poderse
recuperar ecandmicamente, Eastern fue comprada  por
Continental. En este afic las aerclineas Estadounidenses
incrementaron su  "ataque" en el mercado internacional,
aumentando los vuelos en ndamero de frecuencias y llegando a
mas rciudades con tavifas bajas que en base a la desregulacidn

las lineas aéreas podian cobrar.



fusionarseicon’

En el bt,er‘r;e‘r' capitulo de este trabajo, haremos un andlisis
‘ "dgll désayrollo econémico que han tenido con la liberalizacién
}a's aerolineas Estadounidenses de acuerdo al periodo que
sefralamos parva este estudio y para ello ofreceremos algunos
casos especificos que nos ayudardn a ejemplificar su

situacion financiera.

(&) Véase, Wonlsey, James P, " Delta is as good ‘as ever;
there is Just more of it " Air Iransgort World, U.S.A.,
p.p 18-25, Agosto 1988.
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1.3 La hberalizacxén ," Canada. B

; 1n1ciada7'§hr 1975, _1;7 industria

podianiver a:los canadienses

f‘tomandc autobuses dxriqiéndose hacxa 1as iudades’ fronterizas

de ‘Estados Unidos, para; aprovechar las tarx fas ec-:n-ﬁmxcas que

En ‘el sgector aéreo canadiéﬁsé él trafiuo declind un-2. 7A

entre 1978° y 1983, bago;ila:~regu1 las ‘a rolineas

aumentaban . sus - costos | en Xas ta alls un

nivel tarifario con:el qu dificilmente se ﬁpdié;;vféjar._(7)'

Con el marco ‘anterior.y trﬁs Vérios'aﬁnr de debates, en 1984
la . Comisidn Canadlense de Transparte (lTC) consultaba con Air

‘ zanada si se aueptaba -] no una completa desregulacidén, por

Catraparte; el Mlnlstro “de”transporte -y el presidente de la
DTC_novselpqnaan qe‘acuerdo sobre los alcances de la misma.
Dahé EERaXarb due~‘Eni Cénadé las . principales 'y udnicas
aeruliﬁé§5 troncafes que -se . tenian eran Air Canada. (con

capltalymayoritario del -Estado). y.CP Air (de capital mixto).

Antes de- la. liberalizacidn lafholiti:a regulatoria en Canada
se permitia s4lo a las‘empresaé‘troncales Air Canada y.CP Aif

cperar cualquier. ruta ‘franscontinental en servicio regular y

(7) Véase, Woolley, David, " Reguiatinn N Competxtxanr

Zanada's Way ", lnteravia, Suiza, P 805, ‘Agosto
1984,



cauipos:

-1 aerol iﬁé; de ;ﬁ;lquiew; :

la®Futa que-deseara sin‘restricciones;

la:"iiktrner'al,fzacién ‘en CGaradd se ‘dio’ en 1984
:»ar;')].:i;.acjlﬁp-ra la parté sur ﬁel Vpais, donde se
{err\:qui/arl'itra‘}-larr-:mayar concentracidén: de la Vpoblaclén Y 'sin
;xncliﬂ.r la- par';e norte ya que se consider$ que la economia de
esbta’ zoné", era muy dabil -para someterla:. a una competencia
‘desequ‘ilihl’ada. Asi también se excluyd a los operadores de
helicdpteros. En septiembre de 1985 se modificéd esta politica
y se permitieron ya-  los vuelos en estas rutas, por ser de

interés pablico.

En: 1986 CP Air cambié de nombre a CPAL (Canadian Pacific Air
lines: Limited), la cual se unid-~con PWA (Pacific Western
Airlines), en 1987 dando paso a la actual Canadian Airlines
International, (8) con la cual Canadd ha podido dar la
“batalla" ‘a las aerolineas estadounidenses, en un capitulo
mas adelante veremos cual ha sido su desenvolvimiento en el

marcado que compiten.

(8) Véase, Feldman, Joan M, “"Canadian Airlines International"
Air Transport World, U.S.A., p.p. 28-35, Septiembre 1987.
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N 1» 4 La'\Desregul:aciﬁn"en Heak'icc‘v. Ky

Al ascender . a 1a presiden:xa en . Méxx:o‘el Li.

Salinas de’ IE'SV'tarl, nmplementé el Plan Na-.\onal

1989-1994, et

de esarrolla ERR

Es’i aqgi N en junio de 1991 cuando se dan las Reglas: Generales

péra' 1a Désregﬁlacibn de Rutas y Tarifas para el Servicio
Domésticn de Transporte Aéreo Regular, a partir de entonces
'se Elimxr';an la exclusxv:dad de rutas y  se Vllevan a cabo N
ac-:iones para facilitar el trafico internacional de pasajeros
y carga, como lo es la libertad de tarifas, es decir, se deja
que sea la competitividad la que determine los niveles de
precio que cobren en cada ruta, sin que se requiera una
aprobacisdn anticipada de la Direccién General de Tarifas de

la propia Secretaria de Comunicaciones y Transportes.

Se hace hincapié ‘en . quepara asignar tarifas, deberan de

SISy
B\



L La déskaguféeidn en Héiico;A se puéde; cOASiderér que “a la
'facha pqda?iér eété ‘en procesob de desarroilo; pues tiene
apenés algunos meses de haberse iniciado y creemos que esta
en buen momento para planear adecuadamentes su futureo, tomando
en cuenta las experiencias en otros paises y la entrada de
un tratado de libre comercio que le puede favorecer, mas
adelante presentaremos un estudio de las principales
aerolineas mexicanas en el que nos dyaremos cuenta de su
situacisén financiera actual y asi tener un juicio que nos

permita emitir sugerencias para su mejoramiento.
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2. Desenvolvnmiento de la lxberalxzacxbn “del transporte aéreoV
. regular de pasajeros.. L :

En . este ,capxtu
desarrbllah “las”
este estudio, an

mueve desde y. hacia Méxice con' 1

Aungue se podria entender erall’acién -]

desregulacisn sxgn:fnque que “no- hay leyes o normas, no -es
asi, pues como veremos a continuacién, los gobxernos tanto de
Estados Unidos), Canadé vy ‘México han emxtldo reglas para la
desregulacidnide rutas“y-tarifas aplicables en-el:-servicio- de-- =

transporte aéreo regular de pasajeros.

£n cuanto a los organismos internacionales, a la fecha no hay
alguno que considere la desreaulacién o liberalizacién a
nivel internacional, ya que en su mayoria emiten derechos
comerciales, comu son rutas, tarifas y capacidades, pero
siempre sujetos a acuerdos bilaterales o multilaterales en su

Caso.




. 1 Legislacién en Estados Unidos. de Amérxca.
En marzo de 1978 ‘se dib por aprobada“la Ley de Desregulariﬂn

,del transpo te aereo en Estadas Unidos y en wctubre del mxsmo‘

aﬁ'o H-1-8 promulgb el Acta de Desregulacién ‘del:Transporte Aéreo'i

'Domésbico yiel Transporte “Aérac Internac on

xgual manera regulado por los cnnvenxos 1nternacion les,

va.

v‘dh:ha Acta y dice:
"mentar, desarrollar y logra\' un sistem
'Vaérea basado en las ’fuerzas campe i. 1va
determinen  la calidad, variedad: y; pre e;'vi‘c‘i‘ci;s

a¢reos, estimulando a los operadores a obtener beneficios

adecuados y atraer capitales" (9

Es. notable que se motiva a ias lineas aéreas “'a ‘una
competencia en la que podrdn ganar, dependiendo de las
tarifas y servicios que ofrercan al piblice usuario, es
decir, dependerd de su habilidad comercial para obtener

me jores benpeficios.

A continuacidén comentamos los puntos que consideramos son la
"columna vertebral" del Acta de Desregulacidén del transporte

(9) Véase, Frias S. Teresa, Ramos B. Isabel, “El impacto de
la politica de Desrequlacién de los Estados Unidos en el
sistema de Irapsporte Aéveo Internaciopal', Tesis UNAM,
México, 1990, p.p. 125.

ry
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Ubiese restricciones

para. que’cualquier’ aerolinea velara la’ruta que deseara.

Operando. esta libertad ,eh""s total dad'a finales de 198B1.
3.~ Libre aplicacién dE'vtariYas, las lineas aéreas podran
cobrar sin  control. -alguno . los. precios que quieran,
teniendo una libertad que se aplicaria gradualmente para

que a finales de 1982 estuviera liberada totalmente.

4.~ E1 1libre acceso a nuevas empresas aeronauticas. en. los
actuales y nuevos mercados a explotar,. con lo.gue se

incrementard la competencia.

€10) Véase, Tesis UNAM, Frias Sansores, Maria Teresa, Ramos
Barrera, Ma.lsabel El1 impacto de 1la_ politica de
Desrequlacidn de los Estados Unidos en gl sgistema de
Transporte Aéreoc Interpacional, México,1930,p.p.6 y 7.
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8.7 Una ~autor i;aciﬂh

‘inmediata para reducir ‘tarifas al 50% y

‘aumentarlas. en. un_ . 5% ‘anualmente  en. los ‘marcados que

fusiones - de  2erolineas,

benefici bli

ﬁaju,’;y‘rlai,'sécéidn 409 el actade 1abyﬁdmirnisvtrac‘iv-5r7|
Féderal ‘dve‘"Av§'ac16ﬁ"(Federal’ Aviation Admihisfranony
FAA)\Una :!uaidn debéra cer permitida a través de gque la
evidencia muestre que no resultard un monopolio o una
competencia lesiva y que es del interés publico, a6n si
fuera anticompetitiva la fusién podrd ser aprobada si
existen suficientes beneficios para el publico y no hay

otras alternativas que se los den. (11)

7.- Upna reduccidén a los impuestos que pagan las aerolineas
que dan servicio a comunidades pequefas, a manera de que
les resulten costeables para que no dejen de prestar el
servicio y protegerlas para que continden comunicando a

estas poblaciones.

(11> Véase, Lépez, Ramoén. "Wrestling With US Airlines
mergers". Interavia, Suiza, p.p 721 y 722. Julio 1986.
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8.- Considerando que algunas aerolxneas ‘no resistieran 1a

desregulaclén Fge o!rsuib ayuda "a“,'}bs "’Empiéadgs

"otargéndoles asistencxa- !ederal} de que las

~'empresas'para las que trabaJan'se fuevan a la quiebra.

Lon 1a’ desaparicidn de 1a CAB, elfDepavtéméntovde Transporte

onam s en el uapitulo anterior la desregulacidén
g provuc6 la xnestabxlldad econdmxca en algunas lineas aéreas,
'qug para ealir adelante en 1a competencia desatada de rutas y
; tarifas, se fusionaron, como. fué el caso de USAir con
Piedmont, en estos casos de fusidén en Estados Unidos el
Departamento de Transporte tenia la maxima autoridad para
aprobarlos o no y en ocasiones recibia la recomendacién del
Departamento de Justicia (Departament of Justice, DOJ),
cuando existian controversias para ser autorizados. A partir
de 1389 se le did mayor autoridad al Departamento de Justicia
(DOJ) para regular sobre fusiones de aerolineas Yy su
competitividad en el mercado y el Departamento de Transporte
(DOT), controla las licencias para operar rutas y la
nactionalidad de quienes pueden tenper acciones en una lipea

aérea Estadounidense. (123

(12) Véase, Feldman, Joan M. “The foreing-ownership dilemmg“,
Air Iransport World, U.S.A., p.p. 19~24, Enero, 1391,
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La Lonstltucibn de “los Estad-zs Unxdos en sus:articulos I vy IV
permxte a cada uno de 105 Estados que 1o forman . a-tener

Vautoridad sobre sus - territonos, excepto sobre las é’reas_ que

»el Gabxerno Federal e.;erce 1a suya, como I son;l aeropuertos

‘federales Y ' zonas miutares, por'i
“compcnen esta nacién, no podran tener soberama total, pues’

.,siempre habré zonas federales dentro de ellos.

Lo  anterior se venia reflejando én la politica aerondutica
del Gobierno Federal ya que hasta la época del presidente
Ronald Reagan se didé mayor libertad a los Estados y menor
intervencién federal ya que con la desregulacién pacid 1la
necesidad de contar con aeropuertos mas grandes para tener
mayor captacién de vuelos y ofrecer espacios mas cbdmados para
un mejor servicio a los pasajeros, por lo cual los Estados
tuvieron gue invertir en la cDr‘\struccién de ampliaciones o
nuevas instalaciones vy para hacerlo requerian de la

autorizacidn federal.

Con 1la desregulacién, la Asociacién de Transporte Aéreo
Internacional (Internatisnal Aiv Transport Association, IATA)
se vio en serios problemas con la politica de los Estados
Unidos que presentaba una disminucién en las tarifas con
objeto de beneficiar al publico usuario, lo que afectaba
directamente al control de tarifas que ésta asociacidn tenia
a nivel internacional, sin embargo no pude ni ha podido

tener ingerencia en la desregulacidn ya que por otra parte se
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hanﬂdadﬁ:acﬁérdos Bilatéraler quu Estados Unidos -ha fxrmadO'

dibn i Japén,

1‘uanada iy Holanda entre otros,_‘qqni 10 que ha

A:!alylaTQ[ ya ‘que ‘las . rutas Yo tar:fas se

en chent stos convenias.

de

Un'i'd'aé -

’;6r'>dédib'_ﬂél Depar tamento

Estados‘

reducxr el peso sin :argo par el ‘equipaje del
ésaJero, -en-.otras ,palab{as. a nivel internacional se ha
‘:éﬁé;t;dd qﬁe el usuafio ticne dgrecho a llevar consigo hasta
W?5~;Kilﬁgramos en articulos ‘de -su pertenencia sin cargo
V'algﬁno; misme gque la 1ATA pretendia reducir y no fue acatado
parV la DAT, como tampoco estuvo de acuerdo con la
vecomendacidn de reglas para 1la’ .construccidn de Tarifas
hechas por 1la misma IATA. (13)
Con esto queremcs demostrar que Estados Unidos maneja
libremente su politica de Desregulacidn, ya que no acepta que
organismos internacionales = le indiquen ~la. po}it}ca Yy

reglamentacién que debe seguir.

Sequn palabras del Dirvrector de 1la Oficina de Aviacién
Internacional Paul Gretch del Departamento de Transporte
(DOT}, *“"Vemns todo cuidadosamente en los expedientes y
tenemos problemas diversos, no obstante, nuestras aerolineas
zasi nunca nNos hablan acerca de la [ATA". (14) Con lo que

(13) Vease, Feldman, Joan M.,"lATA vs.the U.S5....again”, Air

Transpert Werid, U.5.A., p.18, Abril, 1388,
(14) Véase, Feldman, Joan "If it didn’t exist someone

would have te invent", Iransport World, U.S.A., p.p.
48-52, Junio, 1989.




AranEeies : (General : Agreement .en Tarxffs and

rno de Estados Unxdos ‘ha pedido a su

l;epresentanbe que excluya 105 servxcios aéreos y ‘maritimos,
‘ya - que no estdn’ de. acuerdo  que. se incluyan dentro del
me-:aﬁism-: del tratamiento ‘de Anach‘:'n mas favorecida, gue
pr‘evee el GATT" (15) para miet‘nbrcs que asi{ sean considerados,
dandoles a eséos una’ ayuda que en este caso Estados Unidos ne
acepta, pues - por - razones obvias quiere <captar el mayor

mercado posible para aobtener mejores beneficios.

”7‘51n embargo, Estados Unidos ha dado el primer paso en 1989
hacia urna p;csible liberelizacibn internacional, ‘al decretar
que,  si vuna de sus comunidades no recibe servicio aéreo
internacional directoc o con una escala de alguna aerolit)ea
extranjera o estadounidense comunicadndola con otro mercado,
entonces rcualquier linea aérea extranjera, cumpliendo ciertos

requisitos, serd bienvenida para dar el servicio requerido.

Una de las condicinnes que pone Estados Unidos para otorgar

la autorizacidén que se menciona an ol parrafo anterior es que

(15) Véase, Feldman, Joan M.,"0n Getting from here to there®
Air Transport Worid,U.S.A., p.p. 23 y 24, Julio, 1930,
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2xista unacuerds . Hilateral 1o ‘suficientemente amqlip,lgs

Cdecir, .sin extremas: restricciones somo (10 tiene con Canadd

para poder monceder este permiso, (Canadd so

Estédos Unidos en 1'390.y. no. las. consiguid’,

163 otro -

“requisitos es ‘que  cumplan - con Clas.) nprma

necesarias para efectuar los vuelos solicitados

En septiembre de 1991 la Administracisn Fedéra! de Aviacidén
LFAA), emitid un reglamento en el ﬁual fij4 las bases para el
control del ruido provoﬁado por los motores de los aviones 'y
dando camo fecha limite para su reparacidn o reemplazo el afo
de 1999. (17) Este nuevo requisito ha afectade a la i{ndustria
aerondutica pues las lineas aéreas estdn obligadas a realizar
gastos en la mejora de sus equipos, ya que de no hacerlo no
podrén volar schre el territorieo de Estados Unidos, con la
consecuente pérdida de este mercado. No obstante, asta
politica federal no prohibe especi ficamente que las
autoridades de cada aeropuerto estadounidense desarrnllen su
propio programa de control del ruide, por lo que, a la fecha,
en algunas ciudades todavia no hay restricciones para que

aterrice cualquier tipo de equipo.

Con esta nueva regla se espera en Estados Unidos gque para el

afio 2000 solo sean 300,000 personas las gue sigan con las

(16) Ibidem, p. 25-ZB

(17) Véase, Fotos, Chirstoper P., "FAA HNoise Rules HGive
Carriers Flexibility in Meeting Deadline for stage 2
Aircraft", Aviation Week % Space Technolagy, U.S.A.,
p. 34, Septiembre 30, 1931,

:1E0 720 rutas a.’

t
i



molestids- que- provocalel Fruids de "los. avieres, contra. .7

millones ‘que hay: 'yahéo'ra“y ,Ebntté .7 millones ‘que’ habia en: 1975

Fan sus  equipos, va que

B los’”d'e ‘masie

- proc'luce:’iy'r ‘de ruido.

€18) Ibidem, .p. 34.
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en Cdna da:

mo-parte de una reforma

accasibla,

“tiempo-para “serd aﬁlica o

a-Elimisme Midistro. sefalé “el Eran: port‘gfeg la piedra angular

de’ toda econumia moderna”,’ y - basado “en" -lps - principios

mencicnados se did inicio a "la n\i'eva politica y legislacién
con que se pretendid eficientar en Canadd el transperte,

incluido el aéreo.
Antes de esta modificacidn a la regulacién del transporte en
Canad4 1a dltima que se habia hecho fue en 19687, por lo que

(19) Véase, Mazankowski, Don, “The need for Channe~The
Sovernment’s perspective", ECreedom to Move, p.p. 1-31,
Canad4, 1963.
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péra ‘lbs‘kaﬁo‘ g n-:‘parrant’e_y‘ treéresentabg por

ello un obstacu recimientoieconsmico deli pais.. .. .

—1.% MéJo}am enép Yy ex;ﬁansibn de ‘1os ser\‘lici‘ovsrqu_e' se ofré'cen

“al p\ihlicb ustario,

2.~ Oportunidades - razonables para todas las lineas aéreas

para competir en el mercado doméstico.

3.~ Eliminar gastos y tramites innecesarios.

4.- Alentar un régimen tarifario que les dé a los usuarios un

producto competitiveo y

S.~ Una mejor seguridad aérea.

Las mayores reformas s#@ hicieren a la regulacién del control
para iniciar o terminar una linea aérea comercial, para dar
servicio doméstico, condicionando el permiso a aquelles gue
cumplieran ademds de los requisitos de seguridad, que el
€20} Véase, Minister of Supply and Services Canadd, "Air

Transportation”, FEreedom to Move, p.p. 5-28, Canad4,
1985,
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: servx;xo que ofre.ieran se; requ1rxera por interés y necesidad

dEl publxca, fa:ilxtanda mAs ‘su’ Entrada a-los que. operarian

a: loq que lo harian en el norte, por considerar

Eé&adbé Uﬁidbé dando oportunxdad al ngsarrblléu social y

economico del pais.

Dentrd: de esta reforma ei gobierne canadiense reconoce la
necesidad de una menoy regulacién en las rutas
internacionales y negocia la posibilidad de que a corto plazo
sp dé una reduccidén de la regulacién con aquellos paises con

quienes mantiene acuerdos bilaterales como Estados Unidos,

En cuanto a la terminacién de servicios de una linea aérea
comercial sélo se requerird que la aernlinea 1o notifique con

30 dias de anticipacidén a la fecha en gque cesard el servicio.

Por otra parte, se libera el control de aplicacién de
tarifas, por lo que cada aerolinea tiene la libertad de fijar
los precios, que desee, dnicamente se obliga a gue la linea
aérea mantenga informada a 1la Comisidn Canadiense de
Transporte (Canadian Transport Comission, CTC), sobre las
diferentes tarifas que esté utilizando, ademds de que
conservard los registros de las mismas por un periodo de tres
afos y en la seccion 23 del Acta Nacional de Transporte que

se refiere al Acta Aerondutica se autoriza a la CTC a regular
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los precios, sx lo :onsxdera necesario por incrementos que se

.den en perjuicio del pﬂblico u'uario. " 

Asimismo, ﬁei‘eseableéé'7dua{fconqinuaré 1a’ redulactén: de
tarifas en el servicio internacional, es decir la libertad ds
que hablamos se limita al  transporte aéreo doméstico, sigue
siendo claro que solamente con base a convenios o acuerdos

bilaterales se podr& liberar internacionalmente.

Otro de los requisitos que se establecieron en esta reforma,
fue que las empresas deben de entregar la informaczidn
financiera en que se encuentran, destacando la que se refiere
a los seguros que la compafia tenga contratados para cubrir

sus responsabilidades en caso de algun accidente.

También en este nuevo marco, se da autoridad al Ministro de
Transporte, para que después de haber negociado acuerdos
bilaterales con »ntros paises para la operacién de rutas
internacionales, sea &1 mismo quien designe a la aerolinea
canadiense que habra de servir en las rutas acordadas, como
actualmente lo hace con las lineas aéreas que operan entre

Canadd y Estados Unidos.

Si se llegase a dar alguna discriminacidén o practica injusta
por otro gobierno que afe:zte a las aerolineas canadienses,
esta reforma, permite al gobierno de Canadd tomar represalias

en contra de las lineas aéreas de ese Estado, pidiendo la
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aprobauén para flrlevarlas as; cabo al COnséJp . de qob;erno

% Ministro de Transporte ei,' Bév:}ata:.\'io de

fqrmadq 2 po

Exte rl res de Canada. 21)

tuvo Canada para instrumentar la desregulacibn

fue quer ten(a el antecedente de Estados.Unidos; 1o qua:le
~'ayud6‘,', ya. que, haciendo frontera con este pais, pudo observar
fi:o'n ’chirdardo el impacto y resultados que la misma provocé en
las aerolineas estadounidenses, c¢on 1o cual pudo realizar
’éamparactones y tomar decisiones para gque la aplicacién de la
liberalizacidén en Canada se adecuara, tomande en
consideracién el territorio, la poblacién y las aerolineas

que dan el servicio.

(21) Vease, Minister of Supply and Services Canada, " Air
Transportation “, Freedom to Move, p.p. 24~31, Canadi,
1985, -
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referimos

da Héxico a

aéreo regular en el territorin mexlcano.

A este respecto la propia Secretaria de Comunicaciones y
Transportes (SCT), ha generado un documento denominads
"Reglas Generales para la Desregulacién de Rutas y Tarifas
aplicables al Sarvicio Doméstico de Transporte Adreo
Regular”, en el cual dicta 1los lineamientcs que deberan
seguir las lineas a#érpas mexicanas para operar en este marco

de desregulacidn. (22

£l reglamento mencionado se compone de catorce reglas, mismas
gue a continuacidén acos permitimos explicar, con objeto de
tener el marceo juridico en que se desenvuelven las acrolineas
mexicanas, es prudente recordar que estas disposiciones
solamente afectan al transporte aérec nacional y que de

ninguna forma reglamentan el interpnacional, o0 s0ns

(22) véase, Replas Generales para la Desregulacidén de Rutas y
Tarifas aplicables al Servicio Doméstico de Transporte
Atyeo Reqular, S.C.T., #.p. S-11, México, 1991,
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: Pr imera.’

Se re!iere ‘a l.a Hbertad que se’ da a 1as lineas

Vtraea de rutas que solamente opera una l{nea

"aérea‘, eneances '_51 eseara su.jeta 1a aprobacién de tarifas,

esto es para proteger 105" intereses del piblico usuario.

Tberkc:e‘ra Las aérol"il{ga‘s, “Alimentadoras" denominadas de esta

manera ‘a-'las que cubrén,‘ pequeRas distancias con aviones que

-lineas -aéreas regionales o

‘de aplicacién de  la regla

yrtﬁarﬁa Lavs.; e\mﬁréséé‘ eééén. cbii'gadas,a gﬁfundir con . toda
énti&ipé:ié‘ﬁ ‘l‘h"s'tarifas queﬂ‘:lvez’ranvpa\'a sus vuelos, de
tal manera que el pablico' pueda tener conocimiento de tas
mismas cnn»suf)cxente tiempo para elegir la que mas le

convenga.
Ruinta.- En‘tod‘os los césos, requieran o neo autorizacisn, las
lineas aereas debrz(ér{ ) ‘registrar las tarifas y mantener al

corriente de las mismas a la Direccién General de Tarifas de
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7:ump1 n con las normas técnicas y de seguridad establecidas,
aéimismo, pedird la cooperacién de Aeropuertos -y Servicios
Auxiliares (ASA) (23), para que se otorguen facilidades a las

" lineas aéreas que tengan nuevos servicios,

Octava .~ bLa Direccidn General de Aerondutica Civil, otorgara
de inmediato los permisos necesarios para operar nuevas rutas
a los ya existentes a las lineas aéreas nacionales cuidando
que se inicien las operaciones solicitadas en un plazo maximo
de noventa dias y Qque se comprometan las aerolineas a
mantener los servicios en las rutas nuevas, cuando menos por
un periodo de seis meses, a menos , que sea justificable su

retiro y asi lo considere la propia S.C.T.

Como ejemplos de lo anterior podemss citar el que al sufrir

un desperfecto el equipo con que se cuenta, ya no se sea

posible reanudar la ruta o que no se tengan las tripulaciones

necesarias para satisfacer los servicios.

{23) Aeropuertos y Servicios Auxiliares (ASAY, Es un
arganismo dependiente de la Secretaria de Comunicaciones

y Transportes, que se encarga de administrar y dar
servicios terrestres a los aeropuertos de México,
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Novena.—'f' En' los’ ‘casos "'que la: SCT- considere que se estd

'per_;udicando La'_ecénomx‘a'de los “usuarios, se reserva el

dere-:ho. &P'jar,'sm efacto’ la autorizacibn que las

aerolineas Henen ’en este reglamento para fijar sus tarifas.

la” SDT podra »determinar nuevamente losr s

‘tienen -la  obligacién de

enterar menst almsnta .a la Direccxén General de Tarifas de la

8CT .la' in!ormaclon detallada de su aplicaciéon de Tarifas y de

su factor de ocupactén.

Décima - Primera.- La SCT se compromete a darle seguimiento a
este reglamento, convocande mensualmente a las aerolineas
para evaluar estas reglas y en su caso modificar o adicionar

lo que sea necesario.

De acuerdo a nuestra investigacién, cabe seRalar que no se
estdn llevando a cabo estas reuniones de evaluacién, creemos
que es debido a que no se asighan por parte de la SCT

empleados para este efecto, ya gue por parte de las empresas,
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gurar un“b

uen

ilJ_réci’an\’q _"I"erc'era.-:. La;‘SCT, en conjunto con la Secretaria de
(y:‘omer'cid”y‘f-"omento Industrial (SECOFI)> y las propias lineas
‘;ér9as, ;ontinuara buscando & instrumentando otras acciones
que ayuden a modernizar el transporte aéreo y su
desregulacidén teniendo en cuenta el beneficio hacia el

pasajero, que finalmente es el que paga el servicio.

Décima Cuarta.—- Se refiere a que las lineas aéreas que no
cumplan con estas disposiciones serdn sancionadas de acuerdo
a la Ley de Vias Generales de Comunicacién que regula las
comunicaciones aeronduticas en territorio mexicano y que en
su Articulo 333 menciona que la falta de cumplimiento de las
obligaciones de la concesién o permiso respectivo, o de los
reglamentos de esta ley serd causa de suspensién de los
servicios, de caducidad o de revocacién de la concesién o
permiso, tambi¢n sefala que se aplicard esta sancidn si no se

cumplen los requisitos contenidos en el articuleo 332, de los
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entu destacan: uno), el due la  8CT por

Teuales:; para:gste’regls
aeronéutico autorizado apruebe ‘&l

las taruas y horarxos deben

(24) Véase, SCT, Ley de Vias Generales de Comunicacisn, p.p.
150 y 151, México, 1989.
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2.2 Transporte aéreo regular de pasajeros antre México y
Estados Unidos de América.

El’ mayor  trafico de pasaje aéreo internacional que tiene
México se lleva a cabo con Estados Unidos, tanto de personas
que l’l:eganrprocedentas de ese pais, como las que salen de
Méxic;:y hacia el extranjero, por lo que, para ambos paises es

muy importante este sector comercial.

Buscando un mayor desarrollo de la industria aeronautica, en
agosto 15 de 1960 se verificé un convenio bilateral sobre
Transportes Adéreos entre los dos paises, el cual se mantuvo
sin modificaciones hasta su enmienda y prérroga rcon el
acuerdo del 21 de noviembre de 1991, mismo que entrdé en vigor
el lo. de septiembre de 1992 con su aprobacién definitiva

por parte de ambos gobiernos.

El interés de este acuerdo en las relaciones
México~Estados Unidos es muy importante, pues es la base para
la explotacién de las rutas aéreas autorizadas por las dos
naciones. A este respecto, a continuacién explicaremos la
parte del anexo 1 donde se refiere al transporte aéreo de
personas, que para efectos de nuestra investigacidén es de

mucha ayuda.

En el mencionado Anexo 1 se cita el "Cuadro de Servicios" y
dentro de su contenido especifica en el pArrafo "A" el cuadro
de rutas en que se permite a las lineas aéreas designadas por

los gobiernos de Estados Unidos y de México, para ofrecer sus
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on servl-:xos de.. navegacion,

aduanas,

ae‘rolinéas N est‘adounidenses, pueden volar desde
orth y San Antonio a la Ciudad de México o
'apuln:o pudiendo continuar a Ciudades localizadas

a:otras que se encuentran mis alld de este pais.

Por’ su cuenta las mexicanas lo pueden hacer desde Acapulco,
lo; ' Ciudad de México/Toluca, Monterrey, Oaxaca,

! Plleﬂ:o“' Escondido, Fampirco, Veracruz, Villahermosa, y

Zihuatanejo a Chicago, Kangas City, Minneapolis/ST Paul y St

Louis, permitiéndoles continuar si lo desean a Canada.

Por otra parte, se les permite a las estadounidenses volar
desde Nueva York, Washington o Baltimore, Los Angeles y
Houston a la Ciudad de México o Toluca, pudiendoc seguir a

poblaciones en Centro y/o Sudamérica.

Las mexicanas pueden volar desde Acapulco, - Chihuahua,

Guadalajara, Guaymas, Hermosillo, Huatulco, La Paz, Loreto,
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S Bdadalajara, " Huatulco, Loreto, -

Manzanﬂllo,;ﬂgzatién{ Ciddad*deﬁﬂéxicb o Toluca, Monterrey,

Fﬁeréb »VSIISEea, ‘San:” José del Cabo y ~Zihuatanejo vgeléﬁ a

Boston y Nueva York. -

También desde Cancun, Cozumel, Guadalajar
néxico ¥ Toluca y Monterrey valar a '
y7 seguir. & Canadd y Europa 'As
Huatulco, Mérida, Ciudad de Héxico o Tol

a:lugares mas alejados a esha ciudad.

Seguidamente, en el pdrrafo "B", indicéjlas "Condiciones de
Operacisn" en que podrd darse el servicio 'y se#ala algunos

puntos a seguir para ello, com> son:

1.-Para operar las rutas citadas en el parrafo "A"; a‘las

Aerolineas se les permite:

a) Volar en una o ambas direcciones, omitiendo escalas
autorizadas, siempre y c<uando se incluya-.una.en: el lugar

de origen de la linea adrea en cada ruta, que cubra,
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Y

~

las rutas permxtidas.

legislacisn:nacionats’

4.-Es posxble designar, ‘varias aerolineas ‘par

”mismo par de ciudades, cuando asi 104

Hacer las combinaciones que

‘qe%pen en.;cualqu e

volar en un;”

2 den las partes,,‘

‘asi como incrementar lineas aéreas desxgnadas en. cualquxer

momento.

For ahora se ha acordade

mexicanas y estadounidenses en

Phoenix-Mazatlan

Los Angeles—San José del Cabo
New York-Ciudad de México
Tucson-Hermosillo
Tucson-Guaymas
Phoenix-Guaymas
Chicagn-Cd. de México
Miami-Cd. de México

New York-Cancion

Los Angeles-T1 juana

San José-Bajio 6 Ledn

aue

“8

operen  dos’ lineas aéreas

Phoenix — Puerto Vallarta
Atlanta-Cd. de México

Los Angeles-Cd. de México
Los Angeles-Mazatlan
Miami-Cancan

Los Angeles-Guadalajara
San Antonio-Monterrey

Atlanta-Cancian
San Diego-San José del Cabo
Orlando-~Cd. de México

Harltingen-Monterrey



'Los Aﬁgeles-Puerfo vallarta Los Angeles-Manzanillo

Dallas/FW~Cd. de México San Antonin-Cd. de Méxion
Washington/Baltimore~Cd.México Houston-Cd. de Meéxico
Dallas/FW-Acapulco San Antonio—-Acapulce

San Francisco-Cd. de México

5.°Cada una de las parteé, de . acuerdo-.a.sus leyés podra-dar:

prioridades ' para desi\jnay a’, las | lineas '.'aéfliffas,;qué'L"

soliciten dar servicios enlas rutas'autar‘i‘vzadas/.

Con las tablas que en‘seguida mostramos podemos comparar

“la”"continuidad que ha teénide 1a actividad comercial del

transporte aéreo regular de pasajeros que se ha dado entre

México y Estados Unidos dentro del periodo del 1o de enero de

1988 al 30 de junio de 1992.

(25> Ver "Acuerdo entre el Gobiernc de los Estados Unidos
Mexicanos y el fBobierno de las Estados Unidos de
América, que modifica el convenio sobre Transpartes
Adreos del 15 de agosto de 1960 Tal como ha sido

enmendadn y  prorrogado", Washington, D.C. 21 de
Noviembre de 1931,
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Tabhy No 1.-Pasaj portados de Unidos
a México, por asrokneas estadounidenses.

tUnto aéren 1988 1989 [EE) 1991 1992(a) | TOTAL
AMERICAN 412,750 | 506,678 | 991,780 500539 | 369,277 | 2,253,424
325568 | 44p062 | 432949 458,726 | 220806 1956611
772299 | 694,754 | 629,281 613,696 | 310,820 | 3,020,850
40,645 56,879 101,969 108,717 76,128 384,338
2,864 26,777 28,240 35,218 20,106 113,205
ALASKA 3,943 82,417 186,900 | 288,956 | 157,136 719,363
PAN AM 166,266 | 213,793 | 245,837 210642 [ 636,238
BRANIFF 1,772 (] 0 0 ] 1,772
al 1730107 | 2021360} 2076,665] 2306096 | 1,162,773 | 9,207,801

Fuente: Direccid de Aer

de Aviagién Civil, (CLAC).F

der

. o

Civil, (DGAC) / Comisidn Latinoamericana

,origen y

destino en servisios de transpone adreo regular{Enero 1588 a Junio 1992).

(a) Las cifras comesponden hasta el mes de junio de 1992,

50



JEs \mportante re:alcar,que‘ en éstbﬁ‘ nﬂmeroé se relacionan
uni-..amente los pasaJeros transportados en vuelas re-gulartES-
En esta prxmera tabla - destaca 'la desaparir:én, por quiebra,
de las ’aerolineas'Branifl International Inc. y Pan American
»7 Norld:eirways—inc‘.‘; quienes deJ‘aronrde’jvolar a México'en 1989

"y 1992 respactivamente.
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Tabla No2-F j dos de México a

Unidos, por aerolineas estadounidenses.

tUnea Adrea 1988 1989 1990 1991 1992{a) | TOTAL
AMERICAN 409,421 514,457 390318 | 573,715 | 375,118 | 2,263,089
DELTA 306,793 420,727 477,900 473,630 20691¢ 1,685,861
CONTINENTAL 756,143 667,881 606,238 | 654021 | 310133 | 3014416
GhITED 39,244 52,652 53,954 108,914 77,533 372,207
NORTHWEST 2,608 15,554 20,574 38,977 20,984 105,994
ALASKA 2778 91,854 169,044 | 281,800 | 161,771 707,248
PAN AW 165,287 203058 | 213,126 178,522 [ 759,998
BRANIFE 1,945 o [ 0 [ 1945
Totat 4,684,147 [ 1,966193 | 1,979,954 | 27308879 ] 1,152450 | 9,110,898

Fuente; DGAC/CLAC, formutarias de notificacion estadistica, origen y destino
en seivicios de transpoite aéreo regular. (Enero 1988 a Junio 1992).

(a) Las cifras comesponden hasta el mes de Junio de 1992,
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pasajeros ha Cransportado, pero a pesar,;de ello,

Tabla No. 3. —Pasa;eros transportados da Mexico a Estados
. B Unidos por aerolineas europeas’'y
centroamericanas.

Linea Aéreal 1988 | 1989 | 1990 | 1991 [1992 (H|{T O T AL
Air France | 7,731]10,750|12,769|12,649| 5,524 49,416
Lufthansa 314| 2,s40] 3,912 3,172| 2,265 12,203
Lacsa 3,490| 4,550| 5,593) &6,153] 5,871 25,657
TOeTAL {11,535{17,840{22,274|21,967|13,660 87,276

Fuente: DGAC/CLAC, Formulario de notificacién estadistica
origen y destino en servicio de transporte regular de
pasajeros.

(1) Las cifras corresponden al periodo Enero-Junio de 1992,
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Tabla . No; 4.-Pasajeros transportados de Estados Unidos a .
. México por aerolineas edropeas y )
centroamericanas.

Linea Aérea} 1988 1989 1990 1991 11992 (HTOTAL

Air France | 9,034|11,366|13,888(11,833| 5,238 51,365
Lufthansa 304] 4,282 4,905 3,042] 2,549 15,082
Lacsa 5,396) 6,391] 7,842}10,538] 9,409 39,576

TOTAL 14,734)22,039)26,635[25,419|17,196 106,023

fuente: DGAC/CLAC, Formulario de notificacidén estadistica
origen. y destino en servicio de transporte regular de
pasajeros.

(1> Las cjfrés cérresponden al periodo Enero-Junio de 1992,

COn'ésta;:téb}as "3‘9 4:n05:daﬁos‘;ueﬁtarque el transporte
Vaéreb reéhlar de‘ pésa)eros que realizan entre México y
ésé;égg Vﬁnido€rriéé aerolineas Alr France (Francesal,
tufthansa (Alemana) y Lacsa (Costa Ricense), no representa
una competencia significativa en este mer=cado. Es pertinente
aclarar, que estas tres lineas aéreas son las udnicas que
atienden este servicio ademas de las mexicanas y

estadounidenses.
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Tabla- Mg, 5, ~Fasajeros transportados de Méxiso a Estados
’ s ‘Unidas por aerolineas mexicanas.

l.inea Aéreal 1988 ~1989 1990 1991 1992 » TOTAL

Mexicana 1424315| 12624E€4 | 1334073| 1046604| 549878{5617334

“1Aaroméxico 144€61) 202298) 336563] 498540| 1885791370643

-
Aerocali-
fornia ] 3] Of 112373 SGE703) 163076
TAESA V) 0 o] 4770 4655 9423

TOTAL 15683761 14647621 1670638) 1652287] 733815(7166479

Fuente.—- DGAC/LCLAC. Formulario de notificacisn estadistica
origen y destino en servicio de transporte regular
de pasajeros.

{#) Las cifras corresponden al periocdo Enero~Junic de 1992,

Tahla No. 6.-Pasajeros transportados de Estados Unidos. a
México por aerolineas mexicanas.

Linea Aéreai 1988 1989 1990 1991 1992 * TDTALA

Mexicana 1546357{13878496] 1517592] 1143293] 570312)6165400

Aeroméxico 244575] 206571f 358269 452441f 2320291492885

Aerocali-
fornia 0 [e] 0) 177088 57678( 234766
TAESA o 0 V] 5659 13204 18863

TOTAL 17309321 1594417 1875861 1778461 8732237212314

Fuente.- DGAC/CLAC. Formulario de notificacidn estadistica
origen y destind en Servicios de transporte regular
de pasajeros.

(#) Las cifras corresponden al periodo Enero~Junio de 1932,
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ya ,industria aeronautica -en Mexico en su - servicio
iﬁternaéio;él kestuvo atendida hasta 1990 por dos aerolineas
baé#dég‘én‘né;l:o 6.F., como lo muestran las Tablas' 5.y 6.
fue hsgéa 19917cuando se iniciaron en este mercado ias‘lineas
Vraé;éés~he;6taixfornta que tiene su base de operaciones en.la
Paz, Bﬁja California Sur, México y TRESA (Transportes Aéreos
Ejecutivos - S,A.), =on base en México D.F,, esta Gltima se
de&ieaba al transporte’ no reqular antes de incursionar en el

transporte.ad¢ren regular de pasajeros.

Tabla “NoJ: 7.—Comparacién de pasajeros transportados de
- Estados ‘Unidos a Méxizo entre aernlineas de
ambos paises.

Afo Estados Unidos México Diferencia % Dify
1988 1,730,109 1,790,982 - &0,823 3%
1989 2,021,360 1,594,417 426,943 27 %4
1990 2,076,665 1,875,861 200,804 10° %
1991 2,306,896 1,778,481 528,415 29 %
1992 * 1,162,773 873,223 289,550 33 %
Total 9,297,803 7,912,914 | 1,384,889 18 %

(#) Las cifras corresponden al periodo Enero-Junio de 1992,



rabla No. 8.-Comparacién de pasajeros transportados do
México a Estados Unidos entre aerolineas de
ambos paises.

ARo Estados Unidos México Diferencia L Dif,
1988 1,684,117 1,568,976 115,141 7%
1989 1,986,193 1,464,762 521,431 36 7
1990 1,979,154 1,670,638 308,516 18 %
1991 2,308,979 1,662,287 £46,692 39 %
1992 » 1,152,450 799,815 352,635 44 %
Total 9,110,893 7,166,478 1,344,415 27 %

(#) Las cifras corresponden al periocdo Enero-Junin de 1992,

Tabla No. 9.-Comparacién del total de = pasajeros
transportados entre Estados Unidos y México
por aeronlineas de ambos paises.

= ~ARo Estados Unidos México Diferencia 4 Dif,
1988 3,414,226 3,359,908 54,318 2%
1989 4,007,546 3,055,179 948,367 31 %
1330 4,035,819 3,546,499 S03,320 14 %
1931 4,615,875 3,440,768 1,175,107 34 %
1992 * 2,315,223 1,673,038 £42, 185 28 7%
Total 18,408,689 15,079,392 3,329,297 22 7.

(#) Las cifras corresponden al periodo Enero-Junin de 1992.

En estas tablas comparativas podemos notar, en el periodo

que analizamos, que las empresas estadounidenses han ido
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incrementando su captacisn de pasajeros transpor tados por la
via aérea regular‘en el nevcado que se‘realiza~enhfe México y‘,
Estados Unidos
Haziendo :un ,;écyénpoj dé{ total  de pasajeros’ que han sido

movidos -en estos Gltimos cuatro .afos y medio entre estas dos

naciones, hemos desarrollado el siguiente cuadro:
B Yotal de pasajeros
‘Lineas Adreas de @ Transportadog %
Europa y Centroamérica 193,299 .57 %
Estados Unidos 18,408,689 54,66 %
México - 15,079,392 44,77 %4
Yotal 33,681,380 100.00 %

Con to  que confirmamos que las aerolineas europeas y .=
centroamericanas no tienen una captacion significativa y que
las estadounidenses adelantan sobre las mexicanas un 10% del
ﬁercadﬁ, por 1o que asumimos que la liberalizacisn del”™
transporte aéreo vregular de pasajeros en Estados Unidos,

tiene mucho que ver «<on esta diferencia.

s8



2.3 El desarrollo de la aviacién regular Bnt e Héxico'y"
l.‘.anad i :

El: transporte aéreo regular de pasajaros entre 105 dos pa{ses

es -muy * débil, a pesar ‘de que la porla:ién de Canadé su're de
1nv£ernos extremosos‘ y prolongados 1a a‘.tivxdad aérea
icomercial no se ha desarrallado en gran medida en el renglén
del transporte aéreo rggul.ar.
) VLAars 'l’l.riieas 'aé{'ea; ‘que dan servicio entre estas dos naciones
a‘o‘h:‘ kl;a canadiense Canadian (actualmente conectando México
'.b,F. Y Tdronto, Canada), la japonesa Japan Airlines (quien en

su vuelo ' Tokio, Japén - Meéxico D.F., hace escala en

- . Vancouver, Canada utilizando una Sta. libertad para

desembarcar y embarcar pasaje), la espafola Iberia (que
vﬁlaba la ruta Madrid, Espafa - México D.F., haciendo Sta.
libertad en Montreal Canada, pero que en 1992 ha dejado de
hacer esta escala y vuela directo) y la mexicana, Aeroméxico
(qu}a volé hasta 1988 de Toronto Canada a México D.F., y que a
la fecha no ha reanudado esta ruta), las tablas que
mostramos a continuacidn nos servirdn para observar el
trafico aéreo regular tan escaso fque se realiza entre México

y Canada.

59



Tabla ' No.i0.-Pasajeros Transportados de Canadd a Mexico por
aerolineas: 1. Canadian {Canada), 2. Japan
Airlines (Japdn), 3. Ilberia (EspaRa) y 4.
Aeromeéxico (México)

Linea Aéreal| 1988 1989 1990 1991 1992 # TOTAL
Canadian 5,945) 5,352] §,132) 16,172 8,009} 40,610
Iberia 14,153; 14,909) 22,077 3,512 0| 54,651
Japan

Airlines 15,336( 12,5501 11,996 11,459 4,750} 56,091
Aeroméxico 4,806 (2] Q 0 0 4,806
TOTAL 40,240} 32,811] 39,205] 31,143} 12,759|156,158

Fuente: DGAC/CLAC. Formulario de notificacidn estadistica
origen y destino en servicios de transporte regular
de pasajeros.

(#) Las cifras corresponden al periodo Enero-Junio de 1992.

Tabla No. 1i.-Pasajeros transportados de México a Canada
por aerolineas 1. Canadian (Canadd), 2. Japan
Airlines (Japdn), 3. Ibaria (Espara) y 4.
Agroméxico (México)d.

Linea A#rea| 1988 1989 1990 1991 1992 * TOTAL

Canadian 5,982 5,158 4,840( 14,231 10,080{ 40,271
Iberia 15,534 13,360{ 8,313{ 3,366 o] 40,573
Japan

Alrlines 15,912| 12,679 11,165 11,770 5,435] 56,957
Aeroméxico 7,377 [+] o 0o 0o 7,377
TOTAL 44,805 31,173 24,318( 29,367} 15,515(145,178

Fuente: DGAC/CLAC. Formulario de notificacién estadistica
origen y destino en servicios de transporte regular
de pasajaros.

(¥) Las cifras corresponden al periodo Enero-Junio de 1992.
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'Els me;:ado qei transporte aéreo regular: de pasajeros entre
México -y : Canada, . - no ﬁa sido mdy'abundaMe, ya que como-lao
muestran lasy cifras de las ‘tablas 16 y 11, dpenas i _se ha.
desarrcilado en los - Glbimos  aRes |y l‘at‘”ae‘rouﬁe;a‘ JAPAN
AIRL!NES es la ciue mas pasajeros ha trénspgrt;d‘_cr:, V'a;‘i‘n"ermb,a‘rgo_

ha ido en decremento su captacién.

Por otra parte, México desde. 1989 ha'deJado de 6berar";1‘ue1ps'
regulares bhacia ese pais y en la actualidald 155 realiza
solamente no regulares, la aerolinea Canadian en cambio
sefala en 1991 un fuerte incremento en comparacién.a sus aRes
anteriores, por lo que c<¢reemos que también en 1992 lo har4,
pues a la mitad de este afo ya ha superado el 50% de 1o que

transportd en su totalidad en el afo anterior.

Tabla No. 12 Captacién total del mercado de trvansporte
aéreo de pasajeros entre Canadd y México, por
las aerolineas que lo sivven,

Linea Aéreal 1988 1989 1990 1991 1992 *! TOTAL %

Canadian 11,927| 10,490} 9,972{30,403{18,089} BO,881] 27
Iberia 29,60728,269]30,390| 6,878 o} 95,144] 32
Japan

Airlines 31,248|25,225123,161)23,222][10,135( 113,048 37

Reroméxico |12,183 o] o o] 0f 12,183 4

TOTAL [84,96563,98463,523]60,510|28,274[301,256{ 100

fuente: DGAC/CLAC. formulario de notificacién estadistica
aorigen y destino en servicios de transporte regular
de pasajeros.

(a) Las cifras corresponden al periodo Enero-Junio de 1992.
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Con e’stey),br'e\'/e'” ‘analisis} “hemos s visto ique . la..aviacién

comargial fegular,, Sntre ada - y : México “seha lléyado sin

alcanzar el’ desarvolls que “creemos. que ' deberd. tener pues

todo: el !:‘rayﬂ o

Torontoiy Vé‘ncnuver’; Canada; ‘con. la ctudad. de México

Por lo. ari‘ber'i'crrr,_ "bpen.r.amc;s que-:no. han sido' explotadaks por
lineas regulav;es oérésvciudades qué podrian ser atractivas,
como por ejemp‘lo Winipeg o Zalgary quev son poblaciones con un
buen numero de habitantes y que. para venir a México se ven
. obligados a efectuar conexiones en Estados Unidos, con lo que
se pierde un mercade para las aerolineas mexicanas, ya que
con - 1la -‘desregulacién de rutas y tarifas, las aerolineas
estadounidenses son las que cautivan a los canadienses por lo
bajo de los precins gque ofrecen, como consecuencia de bla
-;gfnpetencia que se -da entre las lineas aéreas de Esgados

Unidos. ' T s i
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3. Los resultados de la liberalizacién
.La liberaliz;ci¢n4del transporte aéreo. regular_de éasajeroé,‘
tra jo juongigo una ‘serie qE repercusionas - econdmicas aue
’afe;tarthqe diferente manera a‘lés linear aéreas de Eétadés

v Unfd05;lCanadé y México. Adn cuando la liberaliza:ibn se did

en::diversas  fechas en 'las tres naciones

: gf impacto

financiero ' 'se ha YEflEJadO en . algunas Aléerolgnegsy

. positivamente ~y ~en  otras Vnegativamente 'a}, extremo-"de’-

'11evaélésba la quiebra.’ - i

En este capxtulo haremos un- anélists selectivo de algunas

l(neas aéreas estadounidenses, ya que serla demasxado extenso

el analizar cada una da,las,que‘en Estados Unidos  existe.

Con respecto a las canadienses, aunque son varias aerolxneas,
solamente dos son de: xmportancxa xnternacional al- igual que
en Maxico donde también se cuenta con varias empresas, pero

sélo dos'importantas‘én;t;ansporte regular ae pasajeros a’
nivel internacional en el secﬁcr del transporte aéreo regular

de pasajeros.



3.1 La situacisn econémi ca da las Iineas;ﬂg Estédds;Unidos‘f
de América. : L S

En el mes.de abril "de ’1992' en - Esbados Unldos hab;a Ias
siguientes llneqs _aéreas de transporte aLYED regular de

pasa jevos:

-Las que son ~onsideradas como principales v'las mAS'
“grandes, con rutas domésticas e internacionales’
{Incluyendo Trasatlanticas).

American Delta TWA
America West Northwest United
Continental Southwest USAir

2.~Las denominadas nacinonales que cubren rutas domésticas’'e
internacionales. (Sin llegar a realizar Vuelos
Trasatlanticos)

Alr Wisconsin Hawatiian Tower Air
Alaska Airlines Horizon West Air
Aloha Midwest Express

3.,~-Estan tamblén las que se llaman regionales y
alimentadoras, que suman mds de ciento cincuenta y entre
las que destacan las siguientes por el mayor nimevo de
pasajeros transportados en 199%2 :

Atlantic Southeast Express Airlines 1 Simmons
Business Express Mesa Sky West
Braniff Metro Airlines Trans States
Comair

Fuente: Revista, Air Transport World, “Commuter/Regional

Statistics, Facts & Figures“, U.8.A. p.p.i16 -~ 121,

Ortubre, 1932,
Como lo comentamos al inicio de este Capitulo, se regueria
desarrollar un trabajo especial para mostrar la situacién de
cada una de las lineas aéreas que operan con nacionalidad
estadounidense, para nuestra investigacidn tomamos
exclusivamente a las aerolineas regulares que hacen vuelos
entre Estados Unidos y HMéxico, poniendo especial atencién en

aquellas que tienen mayor captacidn en aste mercado, com:




unac

son; American,  Continentali'y . United,

de

1;1'5'

muestra -representativa

Estados’ Unidos.

ax1stxa e’

Estados Unidos : y Néxlco, atendido por . las

,'est:adourudenses que tomaremos cnmo: muestra.

vg(én&és'

‘las."cuales, ademds son

compafias - de

siguiente cuadrc- ‘de rutas Entre

tros aerclineas

Linea:Aérea Par de Ciudades
American Acapulzo Dallas F.W
cancan Dallas F.W
Cancdn Miami
Cancan Raleigh
Guadala jara Dallas F.W
Guadalajara Los Angeles
México Chicago
México Dallas F.W
- Meéxico Miami
- Monterrey Dallas F.W
Puerto Vallartalballas F.W
Acapulco Houston
Cancuan Houston
- : Cancin Nework
G Chihuahua Houston
Cozumeal Houston
Del Bajio Houston
Guadalajara Houston
Mévida Houston
Méxinco Houston
México El Paso
Méxinco Newark
México San Antonio
Méxic San Diegn
Monterrey Hous ton
Puarto VallartajHouston
{United cancan hicago
VR México Chicago
México Los Angeles
México Miami
México QGrlando
E México San Francisco
Méxizo Washington
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3.1, l'Caso: muestra- Amerxcan Airlxnes !nc. (Ameriéan).'
Hemas seleccxunado a estdsi Lrws aerolxneas, paré 'dar una

muestra representatxva de la’ situacxﬂn econdmxca en que se

las tablasl

,encuent(aniAlgg 1xneas aéreas en Estados Unidos‘

as” adelante presentamos nos ayudarén a ver con

que comerclalmente se hace llamar unxramente "American

siguientes tablas resumen  sus resultados financjeros y

estadisticos en el periodo que nos ocupa:

Tabla No 13.-Posicién financiera de American, de 1988 al 30
o de Junio de 1992. (000) Délares.-

Tatal ingresos|{Total gastosfUtilidad o [Utili/Perd.

ARa de de Pérdida de neta del
operacidn operacisn oparaszidn ejercicio

1988 8,550,586 7,749,591 800,395 449,445

13989 9,960,947 9,230,151 730,796 423,100
1990 11,008,677 10,940,704 67,973 (76,777
1991 12,038,076 12,080,570 17,506 | (165,42Z2)
1392 6,683,953 6,535,282 180,671 8,678)

Fuente: U.S. DOT "Posicién por ingresos totales de operacién”
Revistas Alr Transport World, U.S5.A. Octubre de 1989,
1990, 1931, 1992 y Febrero 1933,
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Tabla No,  i4.-Estadisticas de American de 1988 al 30 de
Junio de 1992, -

No. Capacidad Pasajeros Factor’ Total
ARo de de transportados de de .
Avionas| Asientos (000) Ocupacidn|Empleados
1980 468 78,676 64,310 63.5 % 66,770
1989 500 85,137 72,383 63.8 % 75,470
1990 452 33,844 66,397 61.5 % 92,655
1991 622 106,828 75,925 61.7 % 88,000
1992 682 117,133 = 39,804 60.6 % 119,100

Fuente: Revistas Air Transport World, U.S.A., Junio de
1989, 1990, 1991, 1992 y febrero de 1993
* Cantidad Estimada ya que al cierre de este trabajo se
desconocian estos numeros.

En 1988 American fue nombrada la aerolinea del afo por la
revista intermacional "Air Transport World", la cual goza de
amplio prestigio mundial, y dicho nombramiento para Ame}'ican
fue debido principalmente a los altos ingresos que obtuvo
por la transportacién y servicios otorgados a pasajeros.

Come consecuencia del efectivo recibide, pagé las mejores
utilidades que se habian dado hasta entonses por una
aerolinea a sus empleados, (26) asimismo invirtié en nuevos
equipos con 1o que aumenté su flota, en este afo logrd un
factor de ocupacidn, que estd por encima del punto de
equilibrio que se requiere en una empresa para st permanencia
en el merczado (Generalmente se dice que debe ser el 507 de

factor de oczupacisni.

(26) veéase, Air Transport World "World Airline Report 1988”7,
Air Yransport World, U.S5.A., p.p. 179-224, Junio, 1989,
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es 1mp rtante senalar que 200 - de 105, aviohes que ténia en

f servi io eran arrendados, 13" ‘que le ccasionaba que pagara det

‘rentas por EllDS $ 441.7 mxllones de -dslares (27) ,. lo que le

representaba Lasi el SA de sus i
lue de gran ayuda, pues no hizo

< éqq{pos que'no ie hubieran permi

" guands inicié 1la desregulacisén

peores: aerolineas posicionadas

ngresos. de nperauldn, 1o cual
desembolsos mayores comprando

tido tener utilidades.

en 1978, American era.de las

en el mercado, con altos

costos, aviones viejos y poca presencia internacional, con:la

designacién de Rohert Crandall en 1980 como Director Genergi,‘

inicié  una estabilidad financiera que 1le psrmitid un

crecimiento sostenido, pues desde 1983 obtuve utilidades en

su’ operacién (Délares: 281 millones en 1983, 368 millones en

1984, 536 millones en 1985,

millones en 1987). (28)

_American . continud  su  ascengo

4410 millones en. 1986y 461

en: 1989, aungue logré una

considerable utilidad, no. obtuvo los resultados del afo

anterior debido a: las alzas en

el caogto del combustible que

de 52.40 de délar por galén en 1988 pasé a 59.30 en 1989,

a que no recibié¢ el nimero de

expander sus rutas y a la cont

aviones que esperaba para

inua baja de tarifas iniciada

con la desregulacién  en 1978, pues aun transportando

€27) Veéase, Flint, Perry, "Lease
U.S.A., p.p. 65 ~ 66, Julio

d out", Air Transport World,
, 1991

(28) Véase, Henderson, Danna, "“American is biggest where it

counts most®, Air Transport
Agosto, 1987.
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'més,:v_rpa:say,)reros‘,yrc’zue ‘en'198€) no realicéd los mismﬁs ingresos;)
‘y‘é\;‘qué ; ademds | tuvo que -pagar 621.9 millones de délares por
':. 220 éqq}pés arrendados. (29) También en esta época American
~compr#.-el 7.5% de las acciones de Air New Zeland, aerolinea
V'Adie Nuev;VZelandia, que al ser privatizada por su gobierno,
adquirieron acciones: Qantas de Australia, Japan Airlines de

VVJapénr y American Airlines de Estados Unidos.

Al igual que para otras lineas aéreas, 1930 no fué un buen
afo- para American, puesto que dio inicio una recesion que
puede durar mds aRos todavia, segin lo dijo su Director
Beneral Robert Crandall "“los resultados de 1990 reflejan el
'impba-:to adverso en todas las aervolineas, del incremento en
los precios del combustible y la pérdida de trdfico, dehido a
la lenta economia y a la gravemente enferma practica de
tarifas” (30) ademds American sufrié el emplazamiento a
huelga de la asociacidn de pllotos (la  cual resolvid
favarablemente), asi como también invirtidé 400 millones de
délares en una base de mantenimiento en Tulsa, Oklahoma, 250
millones en ampliaciones a sus instalaciones en su centro
ubicade en el aeropuerto de Dallas/Ft. Worth, adquirid las
rutas de lationamérica que tenia Eastern Airlines, ademas de
Miami a Madrid y de Torento a Tampa y Miami, pagando por
ellas 349 millones de délares, asimisme <omprd a TWA las
(29> Veéase, Flint, Perry, "Leased out", Aiv Transport World,
UJ.S.A., p.p. 66, Julioc, 1931.

(30) Véase, Air Transport World, “U.S. Majors", Air Jransport
World, U.S.A., p.p. 178 y 179, Junio, 1991,
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rutas del Atlantico;’ de tondres a’Nueya York, Los.-Angeles,
Boston, filadelfia, : Chicégo; ynglfimore 9 béan Ltuis
Missouri, (31) pagando por: ellas. 195 milioneé de dbla;es, todo
asto se reflejé al . final QE;;eJeyeic}o comD pérdida{‘ (32)

" En este afo,. arvendaba 315 aviones pagands 788.2 aillones
‘de délaresfpor'e)los, (cuandp‘héblé presupuestado pagar 441.2

mi}lonesfﬁ<,;

La_Gué}rabaéi é;lf; Parsico fﬁé el inicio del’ peor afo que
haya tenide 13 £ndu€tria'aeronAutica, 1991; principalmente en
el tfénépsfté interﬁacion#l de pasajeros, debido al temor al
terrorismo. , lo que provocd la rvesistencia del consumidor a
viéjar, seguida también de los altos precios del combustible
dq}ante esta guerra, el financiamiento para la compra de
éV{ones fue mas dificil de consequir, las compafiias aéreas
disminuyeron sus pedidos de nuevos aviones (American canceld
.sus_pedidos de 104 de diferentes tipos) y se desplomaron las

ventas de los aviones viejos. (33)

American aprovechd 1la disminucién de 1la actividad de sus
aviones, para soneterlos a mantenimientos mayores Yy
reestructurd sus tarifas bajando los precios, asi como

eliminando descuentes y no reembolsos y poniendo un cargo

{31) 1lbidem, p. 178
(32) Vease, Air Transport World, "American moves south, east,

and north", Air Transpovt World, U.S.A., p. 6, febrero,
1990.

(33) Véase, Aviaci¢n, Situacién actual de l1la Aviacisn
Mundial", Aviacidn, México, p. 13, mayo-junis, 1992,
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" de 2‘i dnﬂlares ‘a :asi cualquxer cambio quE'se hlciel’a en

balet-:s expedxdos, -‘on lo cual A‘e can ahorrar : 25 millu::nes,

‘de délares al  afo que le costaba 1 istrac:dn de cambxos'

Los' vuelos' internacionales’ de” American Airlines, durante 1a

prihierai mitad del afo se vieron -ocupades solamente en un

Vli';ﬂe?':rio del Véabal de 1as'; éercnavés debido, como lo mencionamons
'-'!‘ntesb, al temor de ser derribados o secuestrados © que se
pusteran bombas para explotar en vuelo (35), en Kuala Lumpur,
Malasia, se registrd uma explosidn causada por una bomba en
lés oficinas de American, lo gue obligs mds a extremar las
ﬁedidas de seguridad, oon 1o que también disminuia el trdfico

de pasajeros internacionales.

Otro “aspecto que afecté la Guerra del Golfo Pérsico en las
- Yineas aéreas  estadounidenses, . fue. la -puesta en marcha_del
programa’ de Reserva de la- Aviacién Civil que se activé en
agosto 17.de 1991, en el cual American debia contribuir con
17 equipos del tipo Boing 767-200 para  ser usados en
evacuaciones de enfermos y heridos (36), con lo que desde

entonces se vid mermada su flota aérea.

(34) Véase, Air Transport World, "Another worst year ever",
Air Iransport World, U.S.A., p.p. 64-134, Junio, 1992.

(35) Veéase, Mcquire, Frank, “Gulf crisis Triggers security
step-up”, Air JTransport World, U.S.A., p.p. 57-58,
Marzo, 19791.

(36) Veéase, Nelms, Douglas, “Answering the Call"“,
Transport World, U.S.A., p.p. 68 y 69, Octubre, 1990.
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‘xnnessﬁel Director General Robert :Crandall, los

‘costos ‘se han,eievado;”dg los aviongs, del mantenimiento, de

Vlaa Eéﬁgsi;nésV‘51 1as agenzias de viajes, los salarios 'y
'breé?éciohés déﬁlas'empleados y también las reclamaciones de
: 155 élieBtéérpar las -demoras que se tienen como resultado de
: éérbv}as'y aeropuertos congestionados, todo esto ha. llevado 5'
los éjecutivos de American a cuestionar el valor y eficiencia
de sus recursos, ya que la aparente indiferencia colectiva de
7155 conﬁecuencias adversas de las politicas que el
goblernd emite le sarprende, pues dice “La . industria
aerondutica proved empleo en Estados Unidos a mas de 550,000
personas directamente y a cientos de miles de otros trabajos,
la aviacidn es la llave componente de negocios mas grande del
mundé que sirve a viajeros y a la industria turistica". (37)
A pesar del  dificil afo que enfrentd American, tuvo
uwtilidades en su operacidn mads no asi en su ejercicio anual
'”que,,”rgéultéﬂ won . pérdida, no obstante, continué . su.

srecimiento, incluyends para entonces 347 equipos arrendados.

Se ‘espera que el afo 1992 sea similar® en resultados al
anterior, los pameros que logramos obtener courresponden basta
el 30 de junio de 1992,  que son los registrados en el
Departamentn de Trangporte (DOT), de Estados Unidos. A
principio de este afo se escribié mucho sobre una posible
(37) Vease, Mckenna, James T., "Crandall Blast U.5. Policies

that bolster Failing Carriers", Aviation Week & Space
Technolongy,” UiS.A., #.p.32 y 33, Septiembre 30, 1991.
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a}ian:a de American con Canadian, 1o wcwual’ hace suponer que
con éllm controlaran el mercado de . América del Norte y
Latinocamericano, solo falta que a Canadian le "autorice el
gohierh;:a de Canaddy para nque déja el sistema de reservacianes

que : comparte ‘con Air Canada 'y se  una al  de American.

La  reestructuracidn de tarifas que hizo American fue muy
atractiva para el pdblico, pues s$Hlo dejd cuatro tipos
diferentes de precios y con bajas de 207 y 50% en cada una- de
ellas en relacidn a las que en ese momento existian, (38)

coh esta medida se aespera que el resultado anual redunde en
un ‘éumentoﬁe ingrasos por operacién de 300 2 350 millones de

ddl;res mas gue el aho anterior.

Adgvmés, American ha instrumentado un plan para redusir costos
consistente en: reduccién de tiempo para que los clientes
cSnfirmEn sus reservaciones, reducir los tiempos de
capacitacidn de sus agentes de ventas, reducir los alimentos
no ‘utilizados, reduccién del personal que provee los
alimentos, reducir el inventario de refacciones y aumentar la
utilizacién de sus equipos (39). Asi como estas medidas,
también se ha buscado la automatizacién para reducir costos

principalmente en los sistemas de reservaciones.

Debido & la puesta en prdctica de tarifas sumamente bajas de

American,diversas aernlineas se quejaron ante el Departamento

(38) véase, Air Transport World, "AMR’s New Fare Structure; a
Plea for Sanity", Air Yransport World, U.S5.A., p.p. 9 ¥y
10, Mayo, 1992,

(39) Ibidem p. 73.
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de Traﬁspc-rtn de Estadis Unidos, entre wllas America West, de

que <on esos pra2cios lo gque pretendia American Airlines eva
quu' las empresas no tan fuertes como ella guebraran y esto lo
consideraban ilegal, 'sin embargo, su protesta  no .procedid,

" pues’la‘desregulacitn ‘nermitiaesta “guerra-de tarifas

. €40)

la rec}esi’én gcoﬁémica que se dejd sentir en el s’egun‘da -
semestre . de .1;'3'9,2' obligé "a American a raestx"ucturarlsus
o opera:ione§ y-cerré sus .centros: distribuidores de: San Joéé
Catifornia, Nashville Tennessee vy Raleigh/Durham North
Darélina, no asi en otras rutas donde incrementd de 104 a 207
su-.; tarifas €41), en los mercados que no tenia competidores,
no osstante, las aerolineas en quiebra bhan sido las mas
agresh‘/as en esta "guerra de tarifas*, pues en ocasiones
bajan - los niveles de tarifas a tal grado que las que no estan
en guiebra no pueden igualarlas, por lo gue, el director de
American, Robert Crandall sefala que "El congreso deberia
modificar las leyes de quiebra, que han. funcionado
negativamente en la industria aerondutica",(42) ademds, el
mismo Crandall dice que no es posible que se cobre lo mismo
por vuelos de la misma distancia que en uno de los casos es
directo Yy en otro con escalas o conexiones, ya que
19s costos de operacidn no son iguales.
(40) Veéase,fFotos, Christopher,"American’s fare cuts fuel
attasks on transportation policy", Aviation Week % Space
Technology, U.5.A., p.p.40 y 41, Junioc 15, 1992,

(41) Véase, Mckenna, Eduard L. "U.S. Carriers Attempt Fare
Increases in Effort to Regain Profitability", Aviation

Week & Space JTechnology, U.S.A., p.p. 2% y 30, Agosto
24, 1932.
(42) Vease, Tait, Nikki, "FProseguiran las fusiones de

Aercolineas Estadunidenses", Excelsior, México, Seccidn
Financiera, p.p. | y 8, Septiembre 3, 1992.
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Camo..consecuencia de: la l;lerra"de tarifas"' en.la segunda

parte de 1‘392 s’ tuvxeron las tarlfas és bagas registradas

i en los l.‘llhmosy 12 anos, asx;que, rican espera termlnar el

Es“cghyénienbe meﬁcionar que a principios de 1993, American
ykad'q\.;i‘r:ié,,:él..,SS‘/. de. las acciones de Canadian Airlines
Interhaéion;i y ~dado "que ambas vuelan de Canadd y Estados
Unidos a México, pueden representar mayor competencia para
lgs mexicanas, esto sefalé el Gerente General de Canadian en

México, Carlos Aceves y Rocha. (43)

Veamos ahora la situacién que ha tenido y en la que se
ancuentra United Air Lines Corporation, nombirada

comercialmente como United.

(43) Vaase, Duran, Jaime, “YEl futuro de la aviacion
comercial, las alianzas: Aceves", E lsior, Mexico,
seccidén A, p. S5, Enero 17, 1993.
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73, 1:2'Uni ted ‘Air Lines Corporation (United),

Uhlted, ,ai “iguai;'qﬂé, American - es "una .. de- las  principales

dé “Estados  Unidos,  fundada en ‘el afo.de

rentonces v aﬁ la -actualidad @ estd dentro de  1as tres:

ra klmeas més grandes de Norteamérica.

A contxnuacidn presentamos dos Tablas en las que'podrémos'

observar y comparar la situacidn que ha tenxdo Unxted en ef

pEP‘lO O que ﬂCIS DCUPE!

Tabla No 15.-Posicién fipanciera de United, de 1988 al 30
' de Junio de 1992. (000) Délares.

Total ingresosiTotal gastosiUtilidad o jUtili/Perd.
Afo de de Pérdida de neta del
operacidn operacién operacisn ejercicio
1988 8,796,352 8,127,785 668,567 447,672
1989 9,641,888 9,185,032 456,855 358,088
1990 10,956,053 11,010,310 (54,252 395,755
1991 11,660,131 12,150,737 (390,606) (335,344)
1992 6,036,415 6,242,577 (206,162>( (173,614)

Fuente: U.S. DOT "Posicidén por ingresos totales de operacién®
Revistas Air Transport World, U.S5.A. Octubre de 1989,
1990, 1391, 1992 y Febrero 1933

(443 Vease, Woolsey, James, "What Big Can Do“, Air Transport
World, U.S.A., p.p. 24-29, febrero, 1993.
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Tabla' No. 16.~Estadisticas de United de 1988 al 30 de Junio

de 1992.
ST :No. Capacidad Pasajeros Factor Total
Aflo de de transportados de de
- . Aviones| Asientos €000) Ocupacisn{Empleados
V 1988 408 62,741 56,372 87.9 % 68,500
Tisas 423 73,553 54,951 56.6 % 71,170
19390 462 82,707 57,612 66.2 % 75,025
1991 486 91,202 62,041 66.3 7 81.242
1992 536 100,584 * 30,273 64.2 7% 89,600

Fuente: Revistas Air Transport World, U.S5.A., Junio de
1989, 1990, 1991, 1992 y febrero de 1993
# Cantidades estimadas ya que al cierre de este trabajo se
desconocian estos numeros.

United ocupé el segundo lugar en ingresos y se convirtid en
la segunda aerolinea en importancia en Estados Unidos en 1988
sélo superada por American Airlines. También United rentaba
equipos, @n el total que =se muestra en. nuestra Tabla . #e;
estadisticas estan incluidos  del tai ma;era; " que-en 1988

arrendaba 83 aviones lo que representaba el  3.1% de sus

ingresos (453 que no afectaba en gran medida sus utilidades.

Desde el inicio de la desregulacién en 1978 a 1987, United

habia sido rentable en tres ocasiones en 1978, 1983 y 1984, y

lo hizo nuevamente en 1988 bajo el mando de su Director

General Stephen Wolf, debemos mencionar que el éxito que

alcanzé este afo se debis en parte a que mas del 857 de sus

(43) Véase, Flint, Perry, "Leased Qut", Air Transport World
U.8.A., p.p. 65 y 66, Junio, 1931.
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. ‘pkoplos lo- que ‘le permitia mantene? “un® flujo

de}ef‘,ely:tivko ‘qu'e stras lineas aéreas no tenfan.

Los ingreses. por obera;ldn continuaron positivos para United

en b/a pesar ‘de habgr sufrido en este afo dos accidentes
‘dond;’ihubb pérdidas humanas y materiales, asimismo incrementd
'el r{lﬁrrrier; de aviﬁnes arrendados a 150 gastandn 425.8 millones
He délares alr'l'renta lo que significé el 4.3% de sus ingresos;
;derm{sf de los . accidentes, sufridé fuertes dafos en . sus
instalacriones de mantenimiento en San Francisco y Charleston

debidd a upn temblor y a un huracdn respectivamente, lo gque le

causé’ graves pérdidas.

) Debido ‘principalmente a la guerra de tarifas, el incremento'
en el ‘zosto del combustible y a los efectos de una economia
déhbil, en 1990 sus utilidades netas bajaron considerablemente
y tuve pérdidas’ de operacién, adn on un aumento del S%4 de

paga,jer'os transportados.

_Asimismo, mantuvo en arrendamiento 203 aviones del total de
su flota lo que le costéd 639.7 millones de délares en pagos
"por la renta de estos equipos. En este ads United se
perfilaba como una de las mds grandes aerolineas de Estados
Unidos, pues tenia mas de 168 aviones ordenados y comprd
diversas posesiones que habian sido de Eastern Airlines en
Chicago, como refacciones, hangares y salas en el aeropuerto

0’hare en esta ciudad.

78



“El aRe de 1991 ué muy ‘triste para Unlted“,(46)~ asi m X

describi

les de los empleados, la compra a Pan Am de sus

l‘utas a Londres~ y Latino América - (pagando por ellas 535

.Vmillones de délares) para volar desde diversas ciudades de

~'Estados Unidos. . Asimismo invirtié en el sistema de
regservaciones "Galileo" del «cual posee el 38Z de las
ai:cionﬂs, y completé la adguisicidén de Air Wisconsin a la que

rescatd de una potencial quiebra (47) .

Antes de que United adquiriera las rutas de Pan Am a Londres,
United unicamente volaba a Frankfurt y Paris, mismas que le
- redituaron 90.8 millones de délares en 1990 y con las-nuevas
rutas de Pan Am logré generar 550 millones de délares de

ingresos en un afo completo de servirlas (48)

También la repercusién de la Buerra del Golfo Pérsico mermd
sus ingresos, ya que aunque transportd mas pasajeros que el
(46) Véase, ARir Transport World, *“World Airlines Report,

1991", Air Transport World, U.S5.A., p.140, Junio, 1992.
47) Ibidem. p. 140.

(48) veéase, flint, Perry, "Action on the North Atlantic", Air
Transport World, U.S.A., p.p. 22-28, Junio, 1991.

ESTA TESIS MO DERE
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‘afo.. anterior,:  sus 'tarifas’  fueron

“cdntrarrestar 1a resistencia de’la’gente:a‘vol

“haciailos é’étosfferréristars‘.“

uUnited a k‘;inalesr ae 1991 servia 166 ciudédes dentrb y fuera
de Estados Unidos, ademds su afiliada Regional United Express
atendia 69 ciudades, contando con centros de distribucién de
vuelos (Hubs) en los aeropuertos de: O'Hare en Chicago,
Stapleton en Denver, Honolulu, San Francisco y Dulles en
Washington, con mis de 898 vuelos diarics saliendo de estos
centros (49) con lo que domina en estas ciudades el

transporte aédreo regular de pasajeros.

En 1992, también ha tenido que erogar fuertes sumas de dinero
en-. inversiones, una de ellas bha sido de BOO millones de
dblare;, para construir una base de mantenimiento para sus
"“equipos "@n Indianapolis, 1a cual espera terminar para

noviembre de 1993 en su primera fase y concluir en su

totalldad para el afio 2004.

Otra de las inversiones que ha realizado, consistié en la
compra de equipos de comunicacién que ge han instalado en los
aviones para tener control de las posiciones aéreas en que se

encuentran, via satélite.

€49) Ibidem, p.p. 24-29.
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A:frinales de; 1992 United'anumv:it‘) qu‘g d’éré aE baja temporal a
2,800 empleados de p;.lestos _gerencﬁalés Yy édministrativos y no
B seran contratados 1,900 ‘que . se ‘iénian bpr‘esupuestados para
1993, . ademds, ha redﬁcidﬁ 5% el sélario 'de'gerentes y se ha
reducido un 10% las prestarcionesbde los directores. Asimismo,
reduci‘rra sus‘ vuelosrrdomésrtricos y . cancelard sus planes de
nuevas rutas internacionales, 40 -de ‘sus aviones  seran
retirados artes de lo previsto y esta en negociaciones con
Being para retrasar la adquisicibr{ de - nuevos -equipos..- (50)
Todo esto 1o hace debido a la -lenta recuperac:‘lén econdmica

que se espera en los Estados Unidos.

.En’ lo que respecta a su actividad  en Méyx}co, ésta se
incrementd a partir de enero de 1992, con la compra de las
rutas de Pan Am., a tal grade que ha creado un pequefo centro
de dist‘r'ibuciﬁn de vuelos ern la ciudad de México, pues a
enéro de 1993, operaba 16 vuelos diarios saliendo de México a
“'diferentes puntos en Estados Unidos y nao hay que olvidar que
durante - la Buerra del Golfo Pérsico para las lineas aéreas
estadounidenses, el mercado latinoamericano fue €1 inico que
no mostrd un  declive importante, ya que el pasajero
consideraba de menor riesgo viajar a esta wzona del mundo, por
lo que, United aproveché 1los convenins bilaterales que
Estados Unidos tiene con México, gque zomo hemos visto en este
capitulo tienen amplio margen de comercializacidén para sus
vuelos.
(50> Veéase, 0Ott, Wasthington, "Massive airlines losses force

Draconian cuts®, Aviation Week & Sparce Technology,
U.S.A., p.p. 30 y 31, Enero 11, 1993.
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praducto: de.-la ’desragulacidn ha

: tarifas

enciunamos en-: parrafos anteriores, pero .

dez para hacer frente a 'las deudas qug

ha,adqulrido,an su éépido crecimiento, durante 1992 se: ha,'
,'{ﬁanciadoiton créditos revolventes (S1), de 600 millones de

: déiﬁre; pa?a bnder renovar. sus. equipos. (52)

Después dé 14 afos de desregulacidn del transporte aéfeo
regular en Estados Unidos, 1o que mas preocupé a United es’'la
penetracién que han iniciado en el mercado mundial las
agrolineas europeas y un caso muy especial lo es la alianza
que - estan  negociando. USAir de Estados Unidos con British
Airways de iGran BretaRa, que harian una poderosa combinacién
que hg puesto a pensar a las tres grandes de Estados Unidos

(83), American, Delta ¥y United.

Un{ted, dedica 13 de sus 536 aviones exclusivamente a México
hara cubrir los 17 vuelos que ofrece diariamente entre México
y .0Orlando, Washington, San Francisco, Los Angeles, Miami,
Chicago y Denver, asi como de San José del fabo a Washington.

"Confiado en gue el trafico de pasajeros y carga entre México

(51) Crédito revolvente.-Se refiere a una linea de crédito
que autoriza una institucidén bancaria, el cual con un
monta limite podrd ser utilizade constantemente mientras
se esteé pagando, siempre gque no rebase el limite fijado.

(52) Vease, Ott, James, "Airline Fiscal Morass Ervases Frofits
and Crimps Fleet FPlans", Aviation Week & Space
Technoloay., U.S.A., p.p. 36-38, Abril &, 1992,

(33) Vease, Castro, Janice, " Air Wars", Time, U.S.A., p.p.
46 y 47, Noviembre 23,1992.
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y [ Estados Unidoé‘ ) "ihé‘reinent_aru\ ‘I:DIL\SidVE 'ablemeht;’e CoMme

(54 L1180 r:ﬁds\_l.‘

(54) Véase, Unomasuno, "Sufre “importantes pérdidas United
Airlines", Unomasuno, Méxirco, quinta - seccisn, p.5,
febreva 7, 1933,



2 3 l 3 Contxnental Airlxnes Incorporated (Contlnental).

'El caso de esta \xru‘a aérea no ‘se parece a las. dos que. hemos

rvxsh:u hasta ahura, ya que no figura entre las mAs - prominentes

,ob.;eto dn nuestm nstudio.

" Tabla ¥ 'NO» 17;—P05ici6n financiera de Contineﬁtal de 1988 al -

30 de Junio de 1992. (000 Délares:.

Total. ingresos]Total gastos|Utilidad o |Utili/Perd.

ARa de de Pérdida de neta del
operacién operacibn operacisn ejercicio
1988 4,553,343 4,462,087 83,462 (31§,520)
19899 4,788,009 156,217 3,059
1990 Syddd, 003 C241,815)] €1, 236,387)
1991 35,392,639 (269, 145) (340,915
1992 7,703,709 (105,064)| (109,529

Fuente: U.S. DOT “Posicidn por ingresms totales de operacidén®
Revistas Air Transport World, U.S5.A. Octubre de 1989,
1330, 1931, 1332 y Febrero 1333

Como podemos observar, solo en 1983, logrd ndmeros positivos

no  muy importantes, pacn cwands menos neo reflej$ peérdidas,

veamos ahora algunas estadisticas que nos ayudardn a mostrar

su zomportamients dantro de la industria aeronautica.s
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Tabla No. :1B.-Estadisticas de Continental de 1980 al ‘30 de
. e Junio de 1992,

No. Capacidad Pasa jeros Fartor Total T
Afo . de . de transportados de de
Aviones| Asientos (31578 3] Ozupacién]|Empleados
1983 334 50,374 37,861 &6.6 %4 35,643
1389 329 49,714 35,660 €2.0 % 33,000
1990 340 52,496 36,204 €0.9 % 33,000
1391 390 54,683 37,834 62.3 % 35.000
1992 350 = 54,683 * 19,130 63.6 % 35,000%

Fuente: Revistas Air Transport World, U.S.A., Junino de
1989, 1990, 1991, 1992 y febrero de 1993
#+ Cantidades estimadas ya que al cierre de este trabajo se
desconocian estos nimeros.

Continental es parte de un grupo de empresas Gnidas bajo :la
denominacidn Texas Air Corporation y desafortunadamente -para

U causa el afo de 1988 reportd pérdidas netas de mds de 300

millones de délares con  lo que -zontinde © en: su linea .

descendente  del afo  anterior en que también habia tenido
perdidas . de- mas de 250 millones. de . ddlares... Uno .de los
motives de sus déficits, se & debié que, al quebrar Eastern
Airlines, Continental la adquirié, perd con elyla' tambign las

deudas qur ésta tenia.

Durante ese afo su condl-.xbn financiera se vié poco boyante,
por leo que tuvo qu= recurrir. a préstamos que le fueron
otorgados: por el ‘grupo Texas Air Corp. ¥ porr:Eastern Airlines

subsidiaria del mismo -grupo. lo wcual le permitia. mantener

as



:liqux’dez, ademés redujosus vuelas en.una de sus centrus de‘

distribuciin como 1o s Denvnr, !’;a"

hizo  a r\ivel

mundial en un 7/.. /

arronda

1988, ,mismos B :que contrxbuyeron B

rasultados ' obtenidds en ese: afo.

“En_ 1989 un “factor que afects sus: ing;esoé fue el in;tgmenfo
"deﬂsueldo que  tuvo gque hacer a laé tripuléﬁib;\esr,(pilﬁtoé,
piiméros oficiales, sobrec‘érgos, e ‘ingﬁenieror{de vuelo)d, S/a
que- dentro de las aerolineas priv'u:vipales ’en Estados Unidos,
‘era’ quien pagaba 1los mas bajos salarios (56) y debido a ello
tenia una fuearte rotacién QE pre}srqna! .en Esf:erimpo\'tante

departamento.

A ‘pesar de que Texas Air Corporation, tuvo pérdidas en su
e-:onomia global, estas no fueron causadas por su filial
Lontinental Alrlines, ya que aungue huba de cumplivr con
muchos wompyomisns econdmicos, al  final del afo mostré
nameros positives en sus estados fipancieros con una utilidad
(85) Véase, Air Transport Worid, "26th. Annual World Airline
T;ggrt", Air Transport World, U.S.A p.p B1-222, Junio,

(56) Véase, Air Transport World, "News Briets", Air
Iransport World, U.S.A., p.p. 8 Y 9 , Mayo, 1983,
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neta de mds' de’3.millones de crlolarés‘.

La. cantxdad de sus equxpos disminuyd .a 329" 12 ;i:ncrem'erntqia‘

"','238' los“ arrendados, por..los que pagb 619

ue fue‘elHIZ 3% de sus ingresos s7),

B fué

N namero de’ pasajeros que transporto

',,obstante segun su Director Ganeral

obtuvieron namevos negros debido :"al mayor ér\fasis puesto a:, :

la calidad del producto durante el aFio"j (SB)

A partir de 1990 empezs el declive dé Continental Alrlipes
que. lo llevd a su‘segunda entrada al l:a’pi'ﬁll'lc;”lyib de’ la“ley de
quiebras de ‘Estados. Unidos, situacidn pér ~>’1a .que ){a"habia

pasado en 1983,

El Capitulo 11 de la Ley de Quiebras de los Estados Unidos de
América es aplicado por el tribunal de quiebras o bancarrota
(Bankruptcy Court), que en estos casos tiene caracter federal
y su jurisdiccion mds alld del estado donde se ubican. La
empresa que solicita acogerse a tal ley y a la renegociacidn
de sus deudas que en ella se prevé, debe presentar al juez
sus balances y al mismo tiempo un plan de viabilidad que
contemple un programa de pagos a sus acreedores.

(57> Véase, Flint Pervy, “Leased Out”, Air Transport World,

U.S.A.y p.p. 66, Julio, 1991.

(58) Véase, Air Transport World, "U.S. majors", Aivr
Irapgport World, U.S5.A., p.p. 158 y 159, Junlo, 1930.

a7




,Aut?maticaméntg‘)as,deudss éuedan ;dpge}adéé y_es el juez el
. que eéfima la’ viahilidad o no diel plan presentado, puede
ésfmiéwﬁ, . qiﬁcrecionalmente, -determinar  in1$nta5 mnaedidas
est{me necesarias -para la buena,marcﬁa de la compaiia,. venta
'“de:aéf§90§,rreguiaci$n de E;rssﬁai?é;iﬁéiusﬁ nombrﬁﬁiehto de
;&minxstradoresisi la gestiﬁn iﬁ reqqiére; Uhakve: aprobado
el ‘lplan, ‘el r'propiq ﬁribqpa{ ’ sigﬁe velaﬁdo por  su
Ceumplimiento; 5intraduciéndo iiasr medidas que . . .vayan
;:prédisandose. A ‘los acreedores se  les da. audiencia si lo
'—solicigah 9 se’les deja aiegar lo due éstimen conveniente en
lfde{eﬁsgidéfsus interEses, si conéideran que el acuerdo és
;feﬁiyé Aparé: fps' mismos. No obstante, - @5 el - juez el que

~§ﬁ?uéba el plan de pages y vigila su cumplimiento. (59)

" Como  otras . aerolineas, a raiz de la dasregulacisén tuvo que
,luﬁhar en la guerra de tarifas al tiempo en que el costo del
?combﬁstihle'se incrementaba-en una recesidn econsmica dificil
de superar. Asimismo, en agosto de 1990 dejs la Direccidén
Beneral Frank Lorenzo y fue asumida por Hollis Harris guien

prestaba sus servicios en Delta Airlines.

Durante la época de Frank Lorenzo, la economia en Estados
Unidos al mando del presidente Ronald Reagan mostraba cémo
hacer largas: deudas, agregando a la deuda nacional mas de mil
millones de délares, con lo que excedié el total de su
‘e p}edecesor James Carter y  la misma politica siguid con el

(593 Véase, Tena Paz, Santiago, "La agonia de los gigantes"
Avion Revue, Espaffa, p.p. 40y 41., Abril, 1992,
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presidente 'GéorgeryBush, asik que - las deudas que Lorenzo
adquirié,pérarlaswlineas aéreas (Continental e Eastern), con

las: negociaciones labﬁrales, sindicales y renta de equipos,
‘no eran mal vistas. (60)..

Loéra;ioﬁes:ar};haad$§ aumentaron a 245 lo gue consumia el

12.5% de. los ingresos de la.compafiia, es decir 662.7 millones
de dbélares (61); lo.que.significaba que solo.el 28:%.-de sus
- equipos iefan Aropios, sltuaci&n que  evidentemente " no le’

- favorecid.

Después de que. el éonééjo de administracién habia rechazado
declarar lé qﬁie&ra en octubre,; argumentando: que ';onvla
emisién y venta de: acciones podrian soSresalir He‘ié étisis,
no - obstante de haber 1llevado a «cabo este recurse, las
pérdidas superaron a los ingresos, con lo que sus
obligaciones <(deudas) aumentaron y no pudo evitar que en
diciembre se declarara la quiebra y se acogid al Capitulo 11,
(62) Cuando esto suredia, Continental servia 161 ciudades en
Estados Unidos, con centros de distribucid$én (Hubs) en Houston
(donde tiene sus oficinas generales), New York, Denver,
Cleveland, Euam y Honolulu, asi como 55 destinos
internacionales en Asia, Europa, Centro y Sur de América
incluido el rCaribe, E£s pertinente sefalar que Continental
(60) Vease, Woulsey, James P,"Say Goodbysr, Frank", Air
Transport World, U.S.A.,p.p.22, Octubre,1990.
(61) Véase, Flint, Perry, "Leased Out", Air Transport World,
U.S.A., p.p. 66, Julio, 1991.

(62) veéase, Feldman, Joan M. "The Calamities of Continental",
Aiyr Transport World, U.S.A., p.p 48-56, Octubre, 19391,
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n:u'ebrvlta »Enri regi‘ona_les Tgon mads Cde 102 a\(ionés y ‘se
‘denomina _Express,. Bar.. Harbor;: Britty Rocky

'esfuerzos para vender tada ‘o parte de la

abxan sldo rechazados, propuesta que habia hecho
que Continental. sxguxara a-‘Eastern a

n total de la empresa"' (63>

Como “‘parte: de’ los - b’lfane,s para. sacar & Continental. de su-

crisis'w e:c'onér 1éa,. “se - decidié ‘cambiar la imagen, asi que

modlfxc-.‘» su logohpo ¥y pintd de d“'erente cnlor a los aviones

“miuo platicas con tres grandas campafias y dos grupos .de

mversiamstas para tratar de captar aportaciones nuevas de

;apxtal. (64)

_,,En,,,,,D;\ntxnehtal, al igual gue en otras aérolineas
sstadounidenses la Buerra del Golfo, también causé la baja de
pasajeros, pues como lo dijo el director de Japan Airlines,
Mitsuo Ando, "La Operacién Tormenta del Desierta, fue
rdpidamente seguida por la operacidn pasajeros desertando "
{65). fan 1o que, afirmaba que la guerra era el principal
motivo de la poca captacidn de inqgresos do las lineas adreas
(63) Véase, Air Transport World, "U.S. Majors", Air Transpor
Worlid, U.S5.A., p.p. 179, Junio, 1391.
(64) Véase, Air  Transport World,"At Presstime...®
Transport World, U.S.A., p. &, Junio, 1991,

(65) Véase, Air Transport World, “Anaother Worst Year Ever",
Air Transport World, U.S.A., p.p. 684-73, Junio, 1932.
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régularet'. a .nivel mundial, p-:r'lo tanto, para las aervlineas
de. Estados .Unides aunado. a la recesién econdmica por.la que

atraviesa, se convirtid-en el peor adn . que hen sufrido,

La empresa : recorté 8'30 Empleddns, in’cluygndo 'ej‘ecutiv-:\isﬂ de”

alto mvel y recorté salarios -a "los‘ gerentes,  pard por

completo. en  tierra . 22 aviones y -redujo en un 6% sus vuelns

regulares, en agosto de,;é Hollxs Harns la.Direccién General: SR

y -“'s& nombré -en:su lugar a Robert R. Ferguson quien vino a
ser el noveno director en. nueve afes (66) , con. lo que
podemos observar - la‘ -inestabilidad en ‘que se “ha venido

desarrollando  la emprésa .

En cuanto-a -los ,nguirqos arrendados, Continental liegé a un
acuerdo n:on los arrendadores para diferir los pagos y reducir
las rentas a'partir de la quiebra.y se le concedié un plazo

de 2 a 3 afios para pagar los saldos vencidos, ademas las

: ’arrendadm'es " Cooperaron para modificar los  intericres

(gabinetes, «cocinas, bafos) y los exteriores . (pinturas,
apariencia, etc), para ofrecer mejor servicio a los pasajeros

de negocios y de a@sta manera incrementar las tarifas. (67)

Para allegarse fonyd::s, Continental vendisd

rutas de Seattle-Tokio y H:ami London, ‘p-:n'

242.5 millones de nilares, c-:-n~,los qué hi

(66) Véase, F‘eldman, Joan M, "The Calamxties of Cont nental"

67) Ibidem, p. 50,
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7obligacibhes xnmedlatas (BB), tambxén vendxé la parte que le

LarrPspandia ‘del: qtstema de tele;nmunl-a:lon System One",a

fm:l délareq mensuales. (69) =

ést;ﬁdﬁibéjﬁ el :abitulsrii; Continental Eéﬁtarcﬁﬁ:ei ;boyo'

genaral paré salir  adelante, in&luyeﬁdo el del gnﬁierno
rfedéral{ el dinero-que recibid - por las diversés operaciones
que men:ionamos, lo utilizé para abrir nuevas rutas, como New
York-Frankfurt y Housten-Paris, instrumentd un programa
'de promocién para los: viajeros - frecuentes, con objeto de
atraer mds pasajeros y vrealizd  acuerdos bilaterales con
Scandinavia Airlines System (SAS), misma gue también posee el
20% de acciones de 1a empresa. Mucha gente ademds de los
emple;d;s y acreedores desean que Continental subsista, "ni
la” administracién Bush ni el congreso querian explicar la
desaparicidn. de otra aervolinea" fue el rcomentario. de John

Nelson, Director Comercial de Continental. €70)

Con esto 4ltimo podemcs entender el interés que se tenia. en
mantener una aerolinea "guebrada® en actividad'y ?E:ibiendo
ayuda  y concesiones que no se otorgaban a-alguna - otra linea

aédrea.

(68) .Ibidem, p.p. 52-53.

€69) . Véase,Feldman,Joan’ M,"The -Calamities.-ofiContinental™;
Air Trapspovt World, UJ.S.A., p.p. 48-56, octubre, 1991.

(70) Véase, Brown, Davxd A,"Cantinental Creditors Seek to Sue
Lorenzo in Siphening of dirline’s Cash", Aviation Week %
Space Technology. U.S.A., p. 3i, Febrero 17, 1932.
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Con: mas  de uﬂp A% operandcfba,‘-z) 1la pr:_ﬂ:‘}cﬁlbh del Capitals
ll,wen ifxa‘l_:r‘éf'o ’de 1992, . Continental  fue exigida por o
: Vatq_keedbx‘fg;s;y:_:puqy‘ (l}:a competencia (American Airlines) pidiendo’
wals tri‘bunal‘.de’ ‘cjuiebras' que. permitiera ‘su liquidacidn, ‘pues
;egmf\ vﬂylr?ol";e;'t'&réndball:, bireﬁtﬁr de American, "Las compa?‘;iaé
q@é c;:ﬁtiﬁnkah' qpe}ando largo tiemﬁo amparadas al Capitulo 1t,
son ‘sioc“iaruimpqrt:er ‘irresponsables,  no  pagan’ sus deudas, no
ﬁumpl'en conisu .fondo de pensiones y esperan. a que seamos
nt;sa.tfos :qulenes paguemos todas esas cosas por ellos” (71).

Los aéraedores reclamaban entre adeudos y dafios mas de 304

millones de délares.

Por su parte Continental considera que esta tomandofuerza y

qde prbnto saldra del: Capitulo 11, ya q\y.le_hka.fte‘nid(; exitoien. ..

su reorganizacién, ha incrementado sd_liqu{dez. e‘duci'_d'o‘ su

deuda en un’ ' 70%Z y recortado en ‘270 mn_].ones" Q“l‘a'r'esf 1os

intereses 'y gastos.

Hay uﬁa creciente percepcisn de que las aernlineas bajo el
Capitula 11 del cbdigo de quiebras reciben " ventajas
finan-:ieras, que sus competidores no tienen, cHmo diferir
obligaciones que les permiten reducir sus oostos de operacidn
y con ello pueden ofrecer tarifas con descuentos, en Francia
se le ha amenpazado «=on rechazar cualquier propuesta que hapa
para reducir tarifas a Continental, por estas razones de
competencia desleal. (72)

(71) Véase, Velocci,Anthony L.,"Tight Money Putting Financial

Noose on America West, Continental and TWAY, Aviation
Week % Space Tezhnology, U.S.A., p.39, Abril 6, 1992.

(72) 1ibidem, p. 39.
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_estable

En sel’ mes de agosto suryguiran algunas otfertas para adaquirir

D;{r{trine’r{t'alv;" partiendo ‘de ‘1a base que &1 tribunal de guiebras

cid ‘para la venta. de una parte de la empresa, un

'mi‘n"imc\' ‘& invertiv de 250 millones de. délares,: al respecto se

'ﬁfesen'taron nfartas hechas por Alr Canada, Air Partngrs L.P.,

Maxair Holdings (Subsidiaria de Maxxan, Inc) y Alfrédo Brener

Cde’la” familia Brener, quien posee intereses considerables en

la ‘Cc;ni\paﬁ{a Mexicana de Aviacién), llamando especial atencidn

la propuesta ‘de Air Canada, Ya que el Presidente. del Consejo
;a Hollis Harris quien fuera director “de Continental y el
lograr 'la fusién seria upa victoria pérsonalb sobre la  empresa
q.ubeulo l;qui;jb. (73> Si Air Canada se'quedaba‘ con Continental

la opei’aria independientemente.

Mientras esto se decidia, Continental  superaba otra barrera

en su “camino para . ‘salir .de la * "bancarrota", ‘logrando un-

;acuerdo. para. el pago. de sus obxigacioneé fiscales'y con la

Agencia Federal. de ;VPernsri‘on»e;. a 7quieh' debia 752 millofes da-
délares y a° la. nual ofrecié pagar parte en efectivo, con
a-:c’iqnes Yy le t(ansferia 15 aviones para gque fuera el duefo
de ‘ellos y . a su vez esta agencia federal se los ventaria a
Confinental, con este acuerdo recobraria cerca del 204 de lo

que le era reclamado.(74)

(73) Véase, Tomsho Robert y. O'brian Bridaet, "Se Multiplican
las Ofertas por Continental”, Excelsior, Méxice, seccién
financiera, p.p. 5y 7 , Agosto 2B, 1992.

(74) vVeéase, Fotos, Christofer P. "Continental Rearches
Pengion, Tax Pact", Aviation Week & Space Technoloay,
U.5.A., p. 47, Septiembre 7, 1992,
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Las ofgrtas por adquxrir an-:i-:-nes de Continental, aunentarsn..
Lufthansa, la " linea -aérea "Alemana’ junto con Marvin .David, '

inversionista delos -Angeles, ofrecieron 400 millones, 'pero:'

3 pidimrbh tenek ‘azceso a 'los “libros v.ontables dela empresa?v‘

Qara revlsar 1'.( asta vaHa la lnver‘;l-ﬂun, (75) sin embargo,

su propuesta. no era blen vista, . ya. que solamente darian 100'

millonaes: en efectivo y el resto en B

Continental anun;h’: que Air Sanada habia me.jorado a 425

millones su.ofertva,rasimismo, Sacandinavian Airltnes System‘
(SASJ se’ Juni-ﬁ con la firma Houston Air Inc, que es propledad
de'AHredo Brener, para tratar de adquirir mas participac;én
de las acciones de Contienental, SAS ya tiene: el 20% de
ellas, solo gue las leyes de Estados Unidos impldéﬁ5que un
extranjero tenga mas del 49%. de inversidn..en-este tipo-de
ampresas y solamente con un 25% de ellas con dérecho a

voto. (76)

Finalmente se dié por terminada "la contienda”, por la
adquisicisén de derechos sobre Continental, esta fue
adjudicada al grups formade por Air Canada y Air Patners,
quienes con su oferta de 450 millones de délares y planes

(75> Véase, Menchan, Michael,"Lufthansa Tries Cashless Bid
for Continental Stake", Aviation Week %_  Space
Technology, U.S.A., p. 32, Septiembre 28, 19332.

(76) Veéase, Excelsior, " Aeroméxico Participa en la compra de
Caontinental", Exgelsior, México, seczidn financiera,
p.p. 1,5 y 19, Dctubre 7, 1992,
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estratégi}:os presentados para sacar adelante a esta empresa,
el Eribunal ‘de’ quisbras-le otorgs el =ontrol de los intereses
de.: Cbnﬂhéntal, ‘ambos . grupos de nuevos inversionistas

o mantienen el .27 5/. ‘cada ‘und (77)v con lo que.no rebasaron el

méximo »permitido por las .leyes estadounidenses y con ello

ppdrén~con5untamente dlvigxr el destino de Continental

Robert Ferguson. Los planes

son de proveer a Continental de pasajeros para

: sus rutas, ya que lo hueno de este acuerdo es

Ade ellas a otras aerolineas que las pretendan (79), en este
momento esta alianza se encuentra en el sexto lugar mundial
en la captacién de pasajeros en una guerra poy obtener los

mayores mercados posibles.

(77) Véase, Aviation Week & Space Technology, "News Breaks",

Aviation Week % Space Technology, U.S.A., p. 17, Enero
11, 1993,

(78) Véase, Castro, Janice, "Air Wars", Time, U.S.A.,
p.p. 46 y 47, Noviembre 23, 1992.
(79} Ibidem, p. 47
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inancieras de‘las uneas aéreas de
Canada.

372 1 Axr Canada.

‘»’Air Canada es una de las .dos aerol(neas mAs grandes de l“anadé .

= a' nival internacional.' l,omo sabemos, : este pai: posee 1a

”‘extenslbn de territorio mts grande del continenter Americano,

..-pero no todo puede ser hab)tado debxdo .a 1a5 condlcxones

a ‘esto. 50 .

fyclxmét cas’ en ‘que se encuentra, por. lo que quizr

. 'deba su baJa pobla-'x-&n, de.cerca de-27 mxllonas de habxtantes X

“en felacién a su gran extensidn territorial.

'No‘obsjt;nfe lo -anterior, la -aviacién canadiense ocupa un
.glugar ’ibmppr":ante en el 4mbito mundial y para efectos de
nug'ﬁtra 'inv_estigacibn observemos como se ha desenvuelto en el
pericdo que estudiamos con las siguientes Tablas.

Tabla No 19.-Posicién financiera de Air Canada de 1988 al
31 de Diciembre de 1991. (000) Délares.

Total ingresos|Total gastos|Utilidad o [Utili/Perd.

“ARo de de Pérdida de neta del
aperacién oparacisdn operacidn ejarcicio

1988 2,374,271 2,254,992 112,279 79,601
1989 3,091,200 2,998,800 92,400 125,160
1990 3,419,052 3,428,500 (9,448) (64,232)
1991 3,016,000 3,185,000 €169,000) (184,000)

Fuente: Investigaciones de la Revista Air Transport World,
U.S.A., Octubre de 1988, 1983, 1990, 1991 y 1922,

Para complementar la informacidén estadistica que nos servird
de base para presentar un andlisis del comportamiento que ha

tenido afo con afn, mostraremos a continuacidn datos nuy
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mportantes de esta linea adrea.

Tabla ".No.' 20.-Estadisticas de Air Canada’ de IBBB al 31, de
S Diciembre de 1991.

. > No. Capacidad Pasajeros Factor’ Total
ARo de de transportados de - de
Aviones| Asientos (D00) OcupacidniEmpleadas
1988 111 18,355 11,900 1.4 % 22,638
1982 116 19,677 13,616 66.3 % 23,211
1990 106 17,097 11,800 74 % 23,109
1991 in2 15,675 9,900 68.5 % 20,993

Fuente: Revistas Alr Transport World, U.5.A., Junio de 1388
1989, 1990, 1991 y 1992,

' Hasta 1987 el gobiarno canadiense era el dnico propietario de
las acciones de Air Canada, pero en octubre de 1988 fueron
vendidas el 45% de ellas a la iniciativa privada con lo que
séﬁconformé de un capital mixto; ademas, en este afo obtuvo
las dfilidades mas altas que habia tenido; también cambié de
1ggotipo e inicid vuelos a Madrid y Lisboa. (80) Debemos

apotar que 24 de sus aviones eran arrendados.

Los acuerdos que tuvo con Canadian Airlines, durante 1989, le
permitieron que el 5% del mercado canadiense fuera
controlado entre ambas aerolineas siendo Director General de
Air Canada Pierre J. Jeannint,(81) con lo cual alcanzs
muevamente utilidades netas superiores a las del afo anterior
(80) Veéase, Air Transport World, "26th Annual World Airline

Report", @ir Transport World, U.S.A., p.p 131, Junio,
1983

(B1) Véase, Flint, Perry, “Canada Revisted", Aiy Iransport
World, p.p. 74-76, Agosto, 1989,
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eneral s-: tuvo Su - crea lminnto. Aszimismo,

: Atenaa, Zagreb, ernungham y Caracas

(62) EI éxito segﬁn mr Canada, se débe al

‘"n:uidar al:’ :ltenee" que se xnsh’umentd, el cual

kén‘ su 'to'talidad Alr Capada. Por otra parte, esta emﬁresa
,"téni_a aciiones de Air Alliance 75%, Air BC 8S%, Air Nova 49%,
- A.il/':vi(]liﬁari‘c\;‘ 75%: y NWT  Air: (Northwest Territories) 90%Z, (83)

‘ todas ellas’ lineas aére}as régionales én1Canadé.

pues en

i"los sxgulentes ; 'Ar‘{bé .déhido_

- Esytado’s: pnidOS .

Axr Canada llevo a cabo una: reestructuracxén en 1990, con la

salida de Pxerre J. Jeanniot de la Dlrec«.ldn General y la
llegada temporal (solamente en lo gque se designaba un nueve
Director)  de: Claude Taylor a esa posicidn, a pesar de que
para  Taylor, . 1390 representaba "un af> de .oportunidades y
(82) Véase, Air Transport World,"Annual World Airline Repart"
Air Transport World, U.S.A., p.p. 123 , Junio, 1990,
(83) Véase, Feldman, Joan M, "The global alliance game: Mare

style . than substance 7" Air Transport  World, U.S.A.,
p.p. 24-31, Noviembre, 1989.
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transicidn” lns resultades’ no fuersn los deseados. Como parte
de esfa reestructuraciﬁn cambid sus wofi:zipnas generales en
Toranto al aarapuertm ‘Darval de Montreal, vendid diez de sus

nquxpns de maynr capacidad, suspendis el serv:c:o a Bombay,

‘Singapur,,ﬁtenas; Génova; Lishoa y Madridsy (B4) -

En’ cuanto el servicis a bordo, fue 1a primera’ en ofrecerien

su_ clase, ejecutiva, ment  de alimentor'

‘captaul&n da ‘mercads en Estados Unidos.

En 1o :que se refiere a capacitacisn, Air ﬁanada, invxrtzﬂ mﬂs

de 60 mxllones de ddlares en la construucién y equ:pamxento:
de. un centro de wentrenamiento para . pilotos,: mauénxcns,

sobrecargos. y personal gerencial, 'incluyendo simuladofeé para
Zmquipos Airbus 320 y DT-3, asi como sistemas coypgtarizados

para simular evacuaciones. (85) Todo ello lo llévb a cabo en

un afic.

En Air Canada, tamhién se sintieron los efectos de la guerra
del Golfo Pérsico. en 1991, a tal grado que su Directar

3aneral interino Claud2 Taylor, t

medidas para poder
sopartar ' las pérdidas que se esperaron para ese ano, como
fue, la reduccidén de equipos y de personal, no obstante los
(84) Véase, Air Transport World "Annual World Airline Report”

Air Transport World, U.5.64., p.p. 141, Junio, 199t.

83) Véase, Air Transport World "News HRrief", Air Transport
World, U.S.A., p.p. 13 , Septiembre, 1'990.
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" plneros nethivps" fueron:d ‘VnAs_de 180 inyi“»kqners",d‘e ﬂnﬁ}arn:s.

faerolineas. 2 s, isufrieron’ ide una: U redesidn’

impuestos sobre viajes

Dur:\nte Vir;vs "prrimebr"oslrmleses de ‘1992, sé empezé a:comentar
gcér-:a de la’ posible’  fusidtn de :Air Canada -y . Canadian
International, atlmque ‘para el Ministro: 'de - Transporte’
canadiense Jean Carbeil, "ES mejor que permanezcan sébarédas,
la competencias es de mds beneficio para el publico usuario”,
87> Por demis, el gobierno tendria que echar marcha atras
zon la politica establecida de desregulacidn doméstica de
aerolineas, forzaria a las empresas a vender parte de sus
equipos {(que por ahora nadie compraria) y ajustarian las
labores de los empleados, con la posibilidad de recortar
personal, situaciones todas ellas que no son faciles de

1levar a cabo.

Es conveniente decir que -en febrero de 1932, Air Canada
confirmé gque habia tenido pladticas con representantes de
sanadian Airlines, acerca de una posible fusidn,

posteriormente,  en marzo, Claude Taylor aseguraba que ia

(B86) Veéase, Air Transport World, "News Briefs", Air Transport
World, U.S.A., p.p 10, Octubre, 1931.

(87) Véase, Lenorouitz, Jeffray M, "Ailing Canadien Carries
May face choice Between foreign Buyer, Domestic Merger”,
Aviation Week & Space Technolegy, U.5.A., p.p. 29 y 30,
Febrero 3, 1392,
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uni-ﬁn dinambas. lineas adreas ara la solucidn para. enfrentar a
‘los-' "megasistémas“ de -Estados Uniduvs: y como él, hubo muchas
,m;‘néi que’ hicinron cléclaraciunas unoas a"favor Y ctrds en
‘o E:ra, ’pm‘é‘s .tambieén hay que men:innar que American Airlines,
. eéf;bafsumamente interesada en adquirir fanadian Airlines,

‘asi que’ se” escucharon. declaraciones encontradas como estas:

Coniuna -aerolinea grande  tCanadd tendrd mayor presencia .’

a'l",:r de Claude Taylor, "No veo razén alguna para gue
tenﬁamoa dos aerolineas en este pais a largo plazo", de Doug
Vlulrsr;:m, Gerente de _servicios 'y economista  de’ Muller
,Iﬁéernaciona} una: firma " de uconsultoria canadiense, "Airi
Canada no estd produciende utilidades, ambas han tenido el
’monobol'lo por. 40 afioes y nunca han hecho dipero", ‘de - Tony
Hin'er, Director de Scotia-Mcocleod, corredores de bolsa. 88>
Hn:llis Harris, asumié la posicién de Director Gener‘al en el’ "’
’mes de abril de 1992 en lugar de £laude Taylor, ‘Harris,

grogramd un ambicioss plan de crecimientd con vuelos a

Berlin, Lyon, Paris, Londres y Los Angeles 'y  puso ‘en. . -

bparacisntres Cequipss "Boing  747-400 que  habian estado;

parados  en tierra algan tiempo vy ' a su vezr vendiéd cinco’

eqﬁipos DC-8F para tener fluidez de eferntivo y aliviar.lineas

de crédito(89).

(88) Veéase, Flint, .Perry, "Are Two a Crowd'in Canada",  Air

. ITransport World, U.S.A., p.p 34~40, Abril, 1992.

(B9) Vease, Flight Internaticnal, “Canadian carriers continue
to cut <costs", Flight International, Gran BretaRa, p.l5,
Junio, 1932.



~hn1tlo que’  se 'réfierg la jps 'émpleﬁdos, elimino cinco
Vposi:inhu§~ de tejecutivos, 250,—gerentég,, 10% de emplgados
Jgéne?ales, Y 100 técnicos y admihistragiQos. Con estas
~acciones  pretendié ahorrarie a . la embres$’720‘ millones de

‘délares al  ado, ya que de acuerdo é_su,hlan en 12 meses la

cbmpaﬁia deberd de alcanzar su punto de'equilibrio ¥ volverse
p?oductiva en adelante. La politica de Harris ha sido la de
recortar -gastos para “hacer qqe‘ {65 feétédoé:fﬁnancieros,

arrojen nameros positivos. (30) K

En todo el mes de agosto de {992‘”i§§v;biéfch; entre Air
Canada .y cénadian' Airlihés,'{_saréf una - po%ible fusidan
continuaroﬁ, por: otro - lado,: Air VCanada Hizﬁ la propuesta
Junto con Air: Partners- para adquirir acciones de Continental
Airliﬁes, pues el  ser socio de una compaRfia estadounidense,
le daria mayor fuerza para penetrar en ese mercado y
m!éntras tanto formé upa alianza comercial con United (sin

incluir inversiones accionariasy, (31> en la cual

compartirian cédigos de reservaciones, programas de viajaros

- frecuentes y adaptarian sus itinerarios (92) para proveerse

mutuamente de conexiones gue los pasajeros de ambos pudieran

tomar.

90> Véase, Air Transport World, "News Briefs", Air Transport
World, U.S.A., p.p 10, Junin, 1392,

(91) Véase, Tomsho Robert y Q’Brian Bridget,"Se Multiplican
las afertas por Continental™, Excelsior, México, seccisn
financiera, p.p. 5 y 7 , Agosto 28, 1992,

(92) Vé¢ase, McKenna, Edward L., “CAl, Air Canada Cease Merger
Talks, Lwok to U.8. Carriers for Assistance," Aviation
Week & Space Jezhnoloqy, U.S.A., p.p. 29 y 30, Agosto
24, 1932.
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‘A Hhalés'de 1':‘!‘32 el Tribunal de QL'uebras:de‘Estados' Jﬁidésv :

anes de Contlnenbal, pqrrlo q ;

‘"fugf:&h 1nd=pend1ente yé que

antidades separadas pero controladas pc;r L}ﬂ "Horlding PN
-.ampa:-xa de la.cual dependerian,.:no obstante que tuvxeran laa
mismas  woficinas que hasta ahcra han mantenldo Canadian.‘en

Zalgary 'y Air Canada en Montreal. (93)

Claro . que ésta fusién :se haria bajo un. plan, en. el cual
estaba considerada la desaparicién de cerca de 10,000 empleos
y -los a:cionigtas de “Air- Canada controlarian él ‘60% de la
nueva Ermpresia,ﬂéon ééto se acabaria coﬁ la gue?ra de tarifas
en ‘la cualy‘p:ierde‘n' cerca de 2.4 millones de délares diarios

ambas . empresas. €94)-

Para’ aﬁutorik‘zar la "fusién las  autoridades Canadienses se
dieron'a la tarea de investigar los efectos que traeria esta
unién y darian su opinién en enero de 1993, el punto que

veian negativo se referia a la falta de competencia que ya no

(93) Véase, McKenna, Edward L, "PWA Board Mulls New Merger
Offer", Aviation Week % Space Technology, U.S.A.,
p.p. 45 y 46, Septiembre 7, 1992.

(94) Vease, McKenna, Edward L, "Canadian Carriers Agree to
Merge", Aviation Week % Space Technology, U.S.8.,
p. 21, Septiembre 14, 1992.
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VCahE ag'regar que el director d

sa ‘daria.y ‘por’ 15 tanto  los intereses del publice usuarioino ..

todos los mercados del mundo.

Capadian, -R| ys. Ey on, no

astaba muy entusiasta con la fusién y se quejaba de la falta
de ‘apoyo del gobierno y. de los sindicatos para continuar con
sy alianza con American Airlines. (95) Por eso todo lo que se
veia. al final de estos intentos por llegar a la fusién con

Air Canada, aparentaba que se hacian por parte de Canadian

. para no llegar a dicho acuerdo, como ejemplo, traté de

terminar:la sociedad que tenian en el sistema de comunicacisn

de reservaciones y pidié a sus empleados que hicieran

aportaciones para recapitalizar la empresa.

En :Noviémbre 3 de 1992, Air Canada notificd a la Agencia
NAcional de Transporte de Canada (National Transportation
Aéency of LCanada), que no podria cumplir varias de las
condiciones del acuerdo del 8 de octubre del mismo afo para
fusionarse con Canadian. (96) Con ello retiraba su intencién
de fusionar a Canadian.

¢93) Véase, Air Transport World,"News Brieffs", Rir Transport

World, U.S.A., p.p 3 , Octubre 1992.
(96) Veéase, Hughes, Davis, "Air Canada Withdraws From Merger

with Canadian", Aviation Week % Space Yechnology,
U.5.A., p. 33, Noviembre 3, 1992
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El prxnu’n 1 argumento desu: retiro, se . fundé. en’ los:

problemas ,:nanueros que les traena esta transicxﬂn y que’

para los‘ac uales acciomstas no seria Justo, sin,aclara‘r'

'de Conf:xnentql, ésta le fue

1992, con .lo que inicié una estrategia

Partners fue de - 450 millones de délares de los
B cuales Solo exhlbteron 140 y el resto fue la compra de deudas
A‘de ;C nhnantal por 310 millones. (€97) Por lo cual, ahora
,;,!:ienen la mayona dae’ acciones y por lo tanto el contraol de

‘Pontinental Airunes.

(97) Veéase, Aviation Week % Space Technology, "News Breaks",

Aviation Week % Space Techneloay, UY.S5.A., p. 17, Enero
11, 1393.
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3.2.2 Canadxan Ah‘lxnes lnternahonal, Inc. (Canadiah).

l:sta empresa aeronéunca, naci despuéS»de hahersu Iusxcmadr.v

Racifx- Hes ern Alrlin\.s y l‘anadlan Pacifn.yﬁir L)nes en
ISB‘é,‘ como respuesta a. la ' competencia  que presentéban las
‘:’ée;ﬁl(neés ‘de Estados ljnidos, (98) ya que la'abesregulacién y
ba,jasr tarifas:- de las estadounidenses ‘mestaban- acaparando’ el

cmercado’de Canadd.

‘Eh ‘1a’ . tabla ‘que - a continuacién  mostramos, resumimos la
éltuaciyén econémica: obtenida  por tCanadian en el periodo que

investi ga'mr.\"s .

-Tabla . No 21.—Poslc16n financiera de Canadian de 198B-al 31
- S de Diciembre de 1991. (000) Délares.

e C | Total ingresos|Total gastos|Utilidad o (Utili/Perd.
Ao de de Pérdida de neta del

operacién operacisdn operacidn ejercicin

1988 1,648,747 1,617,605 31,142 25,300

{1989 2,225,493 2,234,208 €8,715) (46,7210

1990 2,374,985 2,385,065 C10,080) (12,623)

1991 2,441,000 2,518,000 (77,0003 (137,000

Fuente: Investigaciones de la Revista Air Transport World,
: U.8.A., DOctubre de 1988, 1989, 1990, 1931 y 19932.

Segin se muestra en la grdfica 21, los ingraesos que obtuve en
1988, fueron. la dltima. vez que reflejaron utilidades,

€98) Véase, Feldman, Joan M, “Canadian Airlines
International: Canada’s new majeor", Aiv Transport World,
U/51AYy p.p. 2835, Septiembre, 1987,
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tante de operacién como . el lejercicia totallidel [afu; pues’

desds entonces ne ha vueltora. tenei. nimeros: positivess:

Ahora . veamos: " yudaran a

V‘I"ahla No. 22.~Estadxshcas de Canadlan de. 1958 al:31" de
) Diciembre de 1991.

i N, Capacidad Pasajeros Factor Total
Afo de de transportados de de
Avionas}) Asientns (N0 Ocupaszidn|Empleados
1988 81 12,018 9,849 69.5 % 13,800
1989 a7 13,964 9,450 &67.3 % 16,877
1990 89 14,3382 3,450 £4.0 % 16,548
1991 81 13,122 8,034 &64.1 % 15,248

Fuentet Revistas Air Transport World, U.S.A., Junio de 1988
1989, 1990, 1391 y 1992.

De lo mids destacado de 1383, podemos citar que fue en este
afo ‘cuando Tanadian adquiris Wardair, 'qure"e'rrlto}\f.res ara la 3a.
aerohnea en importancia en Canadd, (99) por la que pagé 248

millones de didlares en efectivo.

Con la’ fusién de Wardair, el ﬁﬂmero de sus equipos aumsnté,
L~ por ‘loque parte de 1la estrategia para reducir gastos y
tratar ‘de obtener nuevamente utilidades en 1989, fue el
ratirar ‘doce aviones, . asi como la puesta en venta de 12.4
millones de nuevas acciones y el incremento en tarifas de un
(99): Vease, -Air’ Transport World, “"World Airlines Report", Air

ITransport World, #4.5.A., p. 132, Junis, 1983,
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15%..¢100) .“Durénteieste a'ﬁb" Canadian’i mantﬁvo perando Nardalr

'independiente,'en n’spEra de que se dz =ran de‘ a)a algunos

‘,emplead S : para pod-sr Lunsolidar la fusx-s

Japon f

Toronto a Tokyo,

’ 'Monk(eal ‘a Munich, Alemania y de Toronto a Chxcago, Estados

‘Unides. i

Es 'importante sefalar que las pérdidas .- que - obtuvo en 1389
(cnmo se -ven la tabla 21), fueron las primeras: que tuvo en
19 afos, (101) debido principalmente a 1la adquisictdﬁ que

hizo de Wardair en su afdn de expansidn.

Sus pérdidas continuaron en 1990, aunque fueron menores que
' el aRo anterior, a pesar de haber sostenido el ntmero de
pasajeros transportados (ver grdfica 22), en 1990 complets la
fusién de Wardair, inicié vuelos a la ciudad de México y
Taipei, realizé alianzas comerciales con Air France, Air New

Zeland y China Airlines. (102>

La estrategia comercial siguié en 1991 con un acuerdo con
Mandarin Airlines para volar entre Canada y Taiwan, ademas de

(100) Veéase, Flint, Perry, "Canada revisted", Air Transport
World, U.S.A., p.p. 74-76, Agosto, 19389.

€101) Véase, Air Transport World, "27th Annual World Airline
Report”, Air Transport World, U.S.A., p. 123, Junio,
1990.

(102) Vvéase, Air Transport World, (28th Annual World Airline
Repoart", Air Transport World, U.S.A., p. 142, Junio,
1991.
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agregar-. a-su - flota aerva el  modelo Boing 747-400 y cinoo
avionds AiYbus 320-200 que son de la mas avanzada tecnologia
y de bajo -ﬁosto de mantenimiento, (103) en este alo inicid

‘platicas con ‘American Airlines para una posible-alianza,

“La demanda ,:;Ja i'rransporté declinéd por la Guerra dal Golfo
' Pérsico .y . por la recesisn eu:onbn"lh:a' tanfo ‘i‘nt‘erna ‘como
mundial, 19 qué le afectd gr&nde:qente la (V:’arnardi'gn"_f (14) segﬁn
su director gensral Rhys Eyton, . sit&acjio;;"' l:iue, Vp’r;vovc:bi qua

nuevamente se tuvieran nd:ﬁeros negativos‘ 'e'nv_ylﬁ'arl; conel:

descenso de pasajeros transportados (ver . tabla. - 22).7 R

Canadian, efectué una fuerte inversién.  en este " afo,
insta'landa un ‘sistema automatizado para dar atenclnﬁﬁ al
p\&tblico, une era considerade el mas complete y facil de
operar  en ese momento .de los sistemas existentes en el
mundo, (103) con‘ este equipo el personal de Canadian puede
emiﬂr boletos, -etiquetas. de egquipaje, formas wmigratorias e
informacién de vuelos en zuestién de segundos. También 1o
utilizé para 21 control de la promocién al puablico de su
sistema de "Viajero Frecuente", que al igual que otros ya
existentes, le wotorga al pasajero puntos por cada viaje que
hace, y al acumular determinado numero le da derecho a
canjear es>s puntos por boletos para volar en sus rutas.
(103) Veéase, Air TIransport World, "29th Annual World Airline
Report"”, Air JTransport World, U.S.A., p. 109, Junic,
1332,
(104) Ibidem, p. 109.
(103) Véase, Henderson, Dannak, "Automation Picks Up Speed”,

Air Jransport World, U.S.A., p.p. S51-56, Septiembre,
1391,
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Bl b:stema automatxzado que Canadian inst\'umentb (ue todo un

’._ut-:u,‘de tal manera. v nta al mer

caractenstxcas que

‘obstante, !

.prontsticos de
analistas financxeros que . podia

subsistir.: uo7>, .

La alianza con "American Air‘li‘rie‘s tenia sus coﬁtratiempqs,
debido a que se temia que esta unidn causara- problemas en los ‘
empleados, que se verian afectados por una cultura dibferente‘
'y se despedirian a una gran éanéidad de' ellos, lo que‘
provocaria el desempleo, pues también se vendenan un buen:

namero de equipes y, lo mas importante, es que se creia que

la soberania canadiense se a'e:taria.

A. principios de 1992, dieron inicieo lra:s”prifé}irca;s_':z;roir;r;ﬂirﬂ
Canada para una posible fusidn, el director general d'ej,A’ir
Canada Claude Taylor, argumentaba que si se daba la alianzé_
entre Canadian y American la actividad econémica y control de
ambas companias estarian en Dallas, Texas, lo gque resultaria

€106) Véase, Air Transport World, " Canadian Airlines Markets
Frequent—-Flier Program", Air Transport HWorld, U.S5.A.,
p. 108, Septiembre, 19391.

(107) Veéase, Aviation Week & Space Technelogy, "Ailing
Canadian Carriers May Face Choice Between Foreign

Domestic Merger", Ayiation Week & Space

vy, U.S.A., p. 30, Febrern 3, 1932,
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una n\cpm’l:aciuﬁn tnbal de té-'mu:\sky @i

homia :a‘ Estadn
Umdos,(loa) cxrr.unstancxds que no le. ccmveruan a Canadé Po\’r
su parte ‘a’Canadian:le 1nLeresaba més umr:e con Amerhan que .

can Adr. Canada, pero el gobierno de CanadA no:estaba del todo‘

“eonvencido para-- poder: dar:: 'su: autorizacnﬂu

“fusisn. (109> - e e

Coma pudlmos observar . -en: el caso da Air L,anada, desbués de

‘una ‘serie” de intentos 'y’ especulaciones para.que. se diera. una

tlusidn entre l..ar\adian y ‘Air Canada,,eaea no se did¢ ‘(hasta el
: clerfe del presente trabajo), por lo ql.ie Canadian regresd a
’tve'n‘er platicas won los ejecutivos de American Airlines, para
‘una‘.y posible "alianza. John Manley, miembro del parlamento
~.canadiense  dijo "Los <canadienses, estan volando en las
'~ae‘;olineas de - Estados ‘Unidos, debido a sus bajas tarifas...
creo: qgé deberiamos. aceptar la fusidn de Canadian y American,
'ya due‘.‘ ni fu%innéndose nuestras lineas a#reas, podrian

Aconipv:'etir con, ‘las esLad-:;umdensas" 110)

Mientras tanto, Canadian habia dado ya pasos para reducir sus
costos de. operacidn y fusioné tres de sus aerolineas

regionales: Time Air, Ontario Express e Intercanadian, en una

€108) Véase,Aviation Week % Space Technology, "News HBreaks",
Aviation Week % Space Technology,U.S5.A., p.l1&, Febrera
17, 1932.

(109) Veéase, Flint, Perry, "Are Two a Crowd in Canada ?", Air
Iransport World, U.S5.A., p.p. 34-40, Abril, 1992.

(1103 Véase, IMcKenna, Edward L, “Government Action, Labor
Fears, Cloud Canadian Merger Talks", Aviation Week %
Spacze Techpology, U.S.A., p. 34, Agosto 17, 1932,
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sola  denominada Canadian Regional -Airlines,. . tratando. de
llegar -a ' una estructura similar-a la-de American Airlines con

la que espera 1llegar a un acuerdo. (111> A esta uUnidn se

‘opone’ - también el sindicato “The -Canadian . Auto Workers", ya

_qde ellos .solicitaban la ayuda del  gobierno pies segﬂn'éu

prasidente Busé Hargrove, "muv:has veceay hay dos avi-:\m’asb"
despegando al mismo-destino y.con pocos minutos. de ﬁﬂerencia
llevando sdlo-un 25% de su ocupacidn", (112) par lo qube pedia
la  regulacién de tarifas e 1tine-;ari-ns, este " sindicata

representaba a cerca de 3,200 empleados.

Por. otra parte, la hayoria de los empleados, representada por

Sydney  Fattedad quien fue’vicepresidente de Canadian 'y ahora
v;ebirado, propusieron  un plan de inversiones de  los
trabajadores que a);udaria con 150 4 200 millones de délares,
ademds de  aceptar deduccimnes en sus salarios, con la
finalidad de incrementar los fandos del sector privado que
participa -en o la 2mpresa..y. de esta mancra rafarzar rl.;sr‘
platicas con American Airlines, (113) ya que el gobierno no
estaba dispuesto a otorgarle un préstamo  que requeria

Canadian para garantizar las negociaciones con American.

Cuando el consejo de -administracisn. dié por  aceptada la
propuesta de Air Canada para fusionarse, hicieron a un lado

(111) Veéase, Flight International, "Candian carriers continue
to  cut costs", Flight Internatignal, Gran Bretara,
p-15, Junis, 1392,

€112) Mckenna, Up. cit., p.34

(113> Véase, Mckenna, Edward L, "CAI, Aiv Canada cease Merger
Talks, Look to U.5. Carriers for Assistance", Aviation
Heek Space Technslogy, W.S.f., p.p. 29 y 30, Agosto
24, 1932,
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tanto ‘la ofarta de los . empleados oome .las  pldticas con
American Afrlines, (114) . todo parecia .indicar que’ a 1inalyeé‘
del mes de octubre de 1992 se concretaria oficialmente la
'fusian,‘ _una ves que. el gobierno diera’ su autoriz‘ac'ibn,k, pero
antes dE, que lleg‘ara{ Air Cénadér\r anunois su ‘retij’or de la

fusidn,como 1o explicamos ‘en @l ¢caso muestra de esta ‘empresa.

Inmediataman}:é después.. que  Air . Canada dié a conocer su

desistimiento, - Canadian vilvid . a las ‘platicas con American
Airlines, para reavivar su intenci$én de aliarse,  para
entonces contd con el apoyn de la mayoria de sus empleados
representados por Sydney Fattedad, asi como el apoyo del
gobierno para. gue Canadian tuviera accesoc al sistema
computarizade de reservaciones con. Air Canada, medida que se
requeria para continuar en busca de la alianza con
Amrican. (115). Aunque Air Canada se opusa, Canadian argumentd
que manteniendo viable la aerolinea se salvarian miles de

emplens’ en Canada.

Rhys Eyton, director de Canadian, . se entrevisté en Ottawa en
Noviembre de 1992 con el Ministro de transporte canadiense
Jean Corbeil, para solicitar 190 millones de délares en
préstamos ¥ garantias para ayudar a pactar con
Amarican, 116> AE igual manera lo- hizo  Claude Taylaor

(114) Vease, Mckenna, Edward, "Canadian Carriers Agree to
Merge", Aviatian Weelk & Space Technology, U.S.A.,
p. 31, Septiembra t4, 19332,

(115) Véase, Huahes, David, “Canadian (kS Dispute Raises
Political Stakes", Aviation Week &% Space Iechnoloqgy,.
U:is.A., p.p. 26 vy 27, Noviambre 16, 1932,

(116) Ibidem, p. 26.
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,dxre;tor de. nn' Canadlan para dE\:ll’lE que _,1 Canadian rsclbe

ayuda financiera, L también la debe‘recibl su’. empresa. El

'nesgo que Srre’ Canadian ‘ne e%' 1gua1 al ‘de: Alr Canad

,’_si no rex.ibe ayuda alguna’ ‘se “ird; a

: Canadian, ha— anun-.iado 1as’ siguientes

117>

los siguxantes ,-'uatro

asi"v como. 1a . devolucish de’ cuatro- de: dga mismo’tips al”

- arrendador.

Canadian inicié también una demanda en contra de Air Canada

por mil millones de ddlares, por.- considerar. que su rival
estaba tratando de sacarla del "negocio", utilizando tarifas

demasiado bajas que no pueden ser aczeptadas como legales.

Como lo anotamos en el caso de American, Canadian vendid el
33 % de sus acrciones A American Airlines, 1o que se considera

una alianza que le serd de mucho beneficio a ambas.

(117) Veéase, Air Transport World, "News Briefs", Aiyr
Transport World, U.S.A., p.lO, Enero 1933.
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3.3 La posicién.econémica de’las arero‘ ineas mexicanas.

Aerov;as de- Hexico 8 A. DE,E V.~
(Aeroméxtco) 8 :

3.3. l‘icaét;s 0 i

Una de las aerolxneas -.cm més an-Js de servicia en’ Méxx:o y,

que a pesar de eodo lo que le ha sucedida dentro de su

resh{uctura, afn: en nuestros dias’ cuntinua " olando" ha~sxdo* )

ha pasada de pertenecer al. sector publxco

‘al; pjfiv.'adp, (Poruna.quiebra_ .y una ‘rearganizacién qug en,:lag
factdaiidad 12 mantiene ‘como una linea aérea segura’ y.con

mucho: futuro-para ‘consclidarse a"nivel internacional’’

Los  numerns ique vere;nos en la tabla 23, noé indican ei~»
restablecimiento queA viene adquiriendo. después de lya quiebr.‘i
p}uvot;da en 1388, por la presién ejercida por su sindicato vy
la defriciente administracién que tuvo.

Tabla No 23.-Posicién financiera de Aeroméxico de 1988 al
31 de Diciembre de 1991. (000} Dilares.

Total ingresos|Total gastos|Utilidad o JUtili/Perd.

Aflo de de Férdida de neta del
np2racisn operacidn oparacisn ejercicin
19688 * 79,406 77,626 1,780 1,016
1989 366,000 344,828 21,172 (13,117)
1990 601,468 601,204 264 (512)
1991 630,600 £91 ,400 8ov) 1,000)

Fuente: Investigaciones de la Revista Air Transport World,
U.S.A., Octubre de 1988, 1989, 1930, 1991 y 1992,

* Datos, ya como Aerovias de México, S.A. de C.V.
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Asunlamo los princxpalas dat-:s estadxstic-:u s' muestran’ eh 1a

tabla sxguxentk

‘Tabla' " 24 -Estadlsticas de Aeroméx:co de 1988 al 21 de
; chiembre de’ 199

CrnEd 1T NP0l capaeidad Pasajaros Factor Total
:ARo - de . de transportados de de

. Aviones Asientos (000 Ocuparzidn{Empleados
< - €2712,500
1988 30 4,247 876 1)

€3> 3,600

1989 32 4,635 4,348 69.1 % 4,683
1990 39 5,660 5,473 65.6 % 5,524
1991 45 6,776 6,225 59.1 % 6,484

Fuente: Revistas Air Transport World, U.8.A., Junio de 1988
1989, 1990, 1991 y 1992.

{1) Se desconone, debido a los sucesos ocurridos en este afo,
mismos que veremos mas adelante.

(2) Aeronaves de México, S.A., antes de la quiebra.
(3) Aerovias de México, S.A. de C.V., inicio de operaciones.

En abril de 1988 se declaré la quiebra de Aeroméxico, la
responsabilidad la tuvieron tanto 21 sindicato como la mala
administracién de politicos convertidos en empresarios,
quienes rvegalaban cortesias a sus compaferos politicos y no

politicos sin medida alguna.

Cuando la empresa quebrd, contaba con un sin numero de
personas que estaban en la ndmina y que solo se presentaban a
cobrar los dias de guincena, ademds de que muchos de los

puestos importantes eran ocupados por familiares y amigos de
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los” presxdentes - que ’l'e i mas’de las r:asos . 0o tenian

ncu.xmienl:os del fun-.ionam: de una Pmprﬂsa aérea. L

- ,,Aeruméxxco “.eon aba

ms,z

Xnerar ios programados .

'|:o‘n ‘todas’: las ‘fugas que se ten(an ‘def dinero y e

l‘niyllokhes de

él c,ie)"re de Aero’mé‘xi'cco' provocade por la quiebra duré cinco
lﬁésgs, feﬁ"""o-:tubre del mismoi ARO  un- grupo - de empleados
ré;resaron Va trabajar y operar la aerolinea en lo gque se le
llkmo “Servicio Experimental", atendiendo uanicamente a las
ciudades de Mexico, Tijuana, Guadala jara, Matamoros,
Tapachdla y Durango. (120) Durante este tiempc la denominada
*Sindicatura", se aduerd de la empresa vy fue quien
conjuntamente con el gobierno reorganizaron la compaRia y
€118) Véase, Pasws, Luis, Hacia dénde va Salinas, México,
Editorial Diana, €a edicién, 1991, p.87
(119) ibidem, p. 88

(1203 Vease, Air Transport World, "News Briefs", Air
Irapspart Werld, U.S.A., p. 9, Julie, 1388.
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. dieron paso’al nueve’ nombre de ‘Aprovias

_ai'l'teri‘oi'mah:t'e, ’Aeronaves
entonces fue privatizada, terminando’es

! ‘M’éxyicq yk;fen‘ o8 Estad,

“Es” “importante’ hacer:

elecciones 'p'residehé:‘iayyl s

que ver con las de:igioﬁes

ese ano.

El presidente electo,: Carlos éalinas de Gortari, quien asumid
el poder en Diciembre de 198B, anuncidé como parte de su
gobierno el apoyo prioritario al turismo durante su mandato
de 6 afos , para esto ya se cont.:aba con la enmienda de 1987
al Acuerdo Bilateral entre México y Estados Unidos, para
ampliar de 200 a 600 pares de cjudades y hasta 4,200 vuelos
de fletamento por afio y permitir dos aerolineas cubriendo una

misma ruta.

Desafortunadamente, Aeroméxico estuvo sujeta a maniobras
politicas Qque resultaron pérdida de dinero por rutas no
productivas y exceso de personal, de tal forma que nunca
reporté utilidades desde su creacidén como tompafia privada en
(121) Véase, Air Transport Horld, "26th Annual World Airline

Report", Air Transport MWorld, U.S.A., p.167, Junio,
1983.
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1934y~

STElL sindicate’ide “Aeroméxico:

nego& ia:\cilone

I;\SSAEYf'i ientes’y. aqui:

no_:estaban

e hicieraicambios ‘{én‘As;'r»\o :

‘ d‘etvf\‘a:s"yi ado ri gida y quevian’ que. s

. progresaron..

Al mismo‘ tiempﬁ- el entonces presidente de México, Miguel de
la..Madrid Hurtado, pedia que las aerolineas -locales no
productivas, deberian ser veorganizadas. (123) Asi que al
iniciar la ‘reestructuraciéon de la empresa, el sindicato
declardé la huelga ya que a 8su parecer se afectaba los
intereses de los trabajadores por la venta de equipos y el
recorte de personal que se pretendia, tres dias después en

abril 18 de 1988 la quiebra fue confirmada por un juez.

Segun el Capitdan Piloto Aviador Manuel Camposeco, entonces
Director de la Asociacidén Sindical de Pilotos Aviadores de
México (ASPA), “todo fué un maquiavélico plan orquestado para
mostrar al piblico que los empleados de los sindicatos,
especialmente el de pilotos eran la causa de la
quiebra". (124) Cerca de 400 pilotos perdieron sus empleos y
mas de 10,000 trabajadores también.
(122) Vease, Pereiva Lima, Edvaldo, "Liberal Winds Stir
Changes in Mexico", Air Transport World, U.S.A.,
p.p. 41, Octubre, 1989.

(123) Ibidem, p. 42
(124 Ibidem, p. 42.




Con -1a rreafién de la nueva Aeroméx:co, bEJO el nombre legal
‘;.d‘f’ Aerovaas da . Méxxco, lus: pilotos 'y trabaJadorEs que fueran
Fontratados recibieron .39 % mends de salario:y reduccidén en
i prestaciones en -:-:mpara- idn de lo que recibian en 1a anterior

Aeroméxico.

En 1989, ‘el gobierno decidié vender las acciones que tenia-a

“un ‘:ohsorcio de ‘émpresas mexicanas, con bjo que el 55 % quedd

‘dé Pilotos y el 20%:.con el”banco Bancomer que entonces era

Sociedad - Nacional de Crédiéo, ,pe‘rtehéciente al ‘got':iernor,‘

todos “juntos hicieren  aportaciones de ‘efectivo - para darle.

1 i‘quiydez‘ 2’14 empresa. (125)

8u: Director ) Gsneral de entonces Pedro Ceriscla'y Weber,
enfocé la nueva Aeroméxico en -aumentar al wu % la zalidad
del” servicio y 'que-el espiritu de cada empleado se sintiera
c;n un ‘:alto grado de servir Y que esto generara
éinargia, (126) pues lo que mas deseaban 1los nuevos

accionistas ara czambiar la moral de la empresa.

P&éb a4 poco Aerovias fue retomando rutas internacionales que
ya Aeroméxico habia volado, <on la *"ventaja" del nuavo
convenio bilateral con Estados Unidos, era posible que dos
lineas aéreas cubrieran el mismo origen y destino con lo que
(125) Ibidem. p. 42.

(126> Sinergia.-Entiendase como la asociacién de varios
individuos para la produccidn de un trabajs.
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lrell;! p‘ocbov vtiempo” se 1desan;rollo juna ‘fgueyn—:rya de tan fas entre :
' { : ' ‘ ueva York: a
‘F;ompxﬁxendo‘
{tas tan bajas

127>

American A{rlines_ y:Delta“las:igualarcn.

- el 30/. de los ingresns"
'fueb;urtxlizar mayor 'av”ovnes y adquirir puevos

“Equipos, 'a'simlsmo,‘ e

‘su-expansién de vuelos hacia

‘»Eur‘opa, yllegandb' anadr_iAd o a_irifs A'dps veces por semana, pero

‘ con’el ‘oﬁ.j‘eﬂvo: de ‘hacerlo. diario.

‘en 1990, muestran una clara

;re-,uperacién da; la aerol(nea tanto en pasagjeros transportados

'comn se ve. en la ‘tabla numero 24 y en los ingresos por

operaclones del mismo aRo mostrados en la tabla namero 23,
. el incrementn del 267% de pasajeros no dejé la fluide:z
'fiﬁé};éiera esperada a pesar del 46% que se recibis de
ingresos superiores al afo anterior, (129) esto debido al
arrendamiento que hizo de equipos por los que tuvo que pagar
altas rentas.

€127) lbidem, p. 4944,

(128) Ibidem, p. 44.

(129) Ve¢ase, Air Transport World, "28th Annual World Airline

Report", Air Transport World, U.S.A., p- 171, Junig,
1931,
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Lo ‘notable de- este aio fue 1a alianza térnica que firmb: con
laraernlipea Gle:néha Luithanéa para el servicio a sus equipos
'y @l acuerdo con:I1BM para desarrollar un sistema exclusivd de’

reservacioﬁes. Un ‘dato sobrésauenee fue el de 97 74 dei

promedio en su puntualidad, “euando el nivel xnternacxonal"’

estaba alyededsr del 807..¢130)

4’obbener garantias " requeriqa; - "en_:' ar end’miento »e susn:
aviones, ‘pero’ segin’” paiabrés 'd;el ‘ent‘o‘ncés' director de
Hnanz’as José Luis ‘Garza,' *ahora’” ve§ 'qt.yle ',fse:» nos abreq més
pue.rtas,‘ Eomo resulfado de ' nuestra adminis.tré;:ién y..-la

politica del gobierno hacia la privatizacién". (131)

En el tercer aRo de Aerovias de México, 1991, fue bueno para
la empresa en general, incrementd su flota aédrea y sus
resultados financieros mostraron utilidades, segin podemos
observar en las tabla 23 y 24 respectivamente. Asimismo,
adquirid la aerolinea regional Litoral, a la que denomind
Aerolitoral, la cual opera con aviones pequedos para 139
pasajeros en promedio, incluydé en sus rutas domésticas a las
ciudades de Veracruz y Tampico y en las internacionales
Frankfurt y Roma. (132)
(130) Veéase, Pereira Lima, Edvaldo, “Funding Fleet Renewal",
Air Transport HWorld, U.S.A.,p.p.50-52, Diciembre, 1990.
€131) Ibidem, p. 51.
(132) Veéase, Air Transport World, "1991 World Airline

Report", Air Transport World, U.S.A., p. 128, Junio,
1992.
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La des regulacidn

e "se

pesar de ello reflejé

o ‘en: el ‘resultado neto del ado.

En novigmbfé" de- !.Q‘él,’ kcc’illpcél ‘VtanAha en México como en el
extranJéfo ‘qn‘a‘o’lkerbt‘a"dé: ac:iph‘e:s ﬁél 60% del capital social
dé 1a bempr‘es‘a‘;urcor;; el vvobjeto blde fortalecerse y obtener un
mayor crecimiento. '(134) ‘En’ México se asignd el 20% y el

resto en Estados Unidos y. Europa.

Aeroméxico llegdé a 1992 con una flota de aviones arrendados
en su mayoria, lo que le permitié tener fluidez de efectivo
ya que no tuvo gque hacer aportaciones a capital para comprar
sus propios aviones, ademds de que los equipos son de los mis
nuavos en el mundo, (135) en septiembre de 1992 contaba con
52 aviones rentados, de los 54 que se componia su

(133) Véase, Air Transport World, “Another worst Year Ever",
Air Transport Worid, U.S.A., p. 73, Junio, 1992,

€(134) Véase, Carrds, Sam, "Aeroméxico un ejemplo de altura®,
Mexican Jraders, México, p.p. 5-8, Septiembre-Octubre,
1992.

(133) Véase, Siegler, Camila, "E1 punto de vista de un
poderoso cliente", Mundo Ejecutivo, México, p.30,
Septismbre, 1992.



tanbién se di6 ila salida de

','l:u’llermo Heredia quien era el birector Gebr'\‘eral en dgas

para _operar los serVicios’ d

Servicios Espectalizados Terrestr‘ (SEAT), €138) 10,.qn.‘x"e';l'e"

ayudd ademds para yl"‘ea'l“izal" gl_ggn}o’s_fva.jdstes‘ internos ‘de

parsonal.

Como lo mencicnvamck:s‘gn' el v::aso muestra de Continental
Airlines, Aeroméxico, hfzo el intento de comprar parte de
esta - aerolinea, se proponia obtener el 20 % de sus
acciones, (139) pero no logrd su propésito. Mientras tanta
la Administracidn Federal de Aviacién (Federal Aviation
Administration, FAA) de Estados Unidos, le otorgaba el
certificado de Agencia Aérea, con el que se reconocia su

(136) Veéase, Ferndndez, Claudia, "La alternativa para seguir
por los cielos", Mundo  Ejecutivo, México, p. 30,
Septiembre, 1992.

(137) Véase, Pérez, Stuart Jose, "Portafolios", Excelsior,
México, seccién finmanclera, p. 15, Septiembre 24, 1992.

(138) Véase, Espinosa, Jorge, “Mas de 300 mil millones de
pesos invierten para mejorar el Aeropuerto", Exgelsior,
México, la. seccidn, p.p.5, 26 y 39, Septiembre 28,
1992,

(139) veéase, Excelsior, "Reroméxico participa en la compra de
Continental", Excelsior, México, seccién financiera,
p.p. 1, Sy 19, octubre 7, 1992,
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'-japa-;iﬂad para "jdarf : mantenimiento ;'a _compafiias -

(140) Esta autorxzaci-ﬁn le permitib tener

. -estadsunidensas

"-por 105 servxcﬁos prestados ‘a Alaska

Airlines y America Nest Axrlines.‘ También inicid un programa

para reducir costos de combushble, arrendamianto, personal y

mantenimientoA S

A hnales de 1992, Aeroméxi:o,,‘ naugur6 1a Umversldad de

‘Aerovias ‘de’ Méxicu, con'ila que.’ capacitaré a. su personal,

tanto de vualo “como . de txerra,~ con " lo° que espera  reducir
gastos de capacitacién en el extranjero y mantener un nivel
de ‘calidad 'de empleados ‘altamente calificado. (141) Por esas
mismas fechas se hablhd de una posible fusién con Mexicana ya
7 que Aeroméxico compré el 114 de sus acciones, perc no se
confirmé nada acerca de fusionarse. Lo que si se did a
conocer fue un "acuerdo estratégico" coon Air france, para
facilitar a la linea aérea francesa operar en el mercado
rrnortreamericano desde México y a su vez a Aeroméxico desde
Francia hacia wotras ciudades de Europa, Africa y el

Oriente. (142)

Aeroméxico entrdé en este afo a la subasta de la aerolinea
peruana Aeroperd, misma que le fue cedida, después de pagar

(140) Véase, Pineda, Miguel, "Inversiones", Excelsior,
México, seccién financiera, p. 8, Octubre 21, 1992.
(141) Véase, Durdn, Jaime, "La Universidad de PReroméxico, una
aportacidn empresarial al turismo", Excelsior, México,
1a seccidn, p. 40, Noviembre 14, 1992,

(142) Véase, Excelsior, “"Aeroméxico y Air France logran un
acuerdo estratégico de cooperacisn", Excelgior, Méxicas,
1a seccién, p. 5, Noviembre 27, 1992.
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‘a ~8ao: Paolo, !Caracas,: Buenosi:

conlos que adquiris el 477 de

',qpn élloﬂ“planed extender sus

Quito v Gua q €143)

Horas de vuelo:

Empleados:

Pérdidas: N$
Activos: N$
Pasivos: N$

Capital Contable:N$

55

47%
100%
1007
100%
1007

447

33%

9
6,154

16.4
2,218.2
1,567.6

650.6

2 propios g B
avlonesl : - HE
53 arrendados. N

de Aeroperd
Aerovias de Poniente
Aerolitoral
Aeromextur E
Aeromexpress IR
de SEAT
de Sertel

horas (diarias en Promedio)

millones
millones
millones
millones

Fuente: Datos obtenidos de Aeroméxico por la revista EPQCA
del lo. de febrero de 1993.

(143> Véase,Garcia,

Theres,

"Consolidase Como Empresa

Internacional,objetivo de Aeroméxico en la compra de
Aeropern”" El Finangiers, México, p. 12 Ensro 18 1933,
(144) Véase, Air Transport World "News HBriefs", Air Transport

Warld, U.S.A.,

p. 14 Ener

o 19933,



€n .lo gue se refiere a la posible fusién de Aeroméxico con

Mexicana,  la d{tlma'informacién de  que -se tuvéfconocimiento
al realizar este escrito, ®s que se dard hn,intercambio de
a:ciones en eL‘;ual Aeroméxico entregara. el 22% a:Mexicana.y

‘ac cambio recxbiré el 44% <145) 5 aue junto con: el il% que 'ya

tenxa haré un SSA con lo ;ual bendra la mayor.a de ac:iones Yy

por lo tanto el control de la compafiia.

(1453) Véase, Aranda, Pedroza Enrique,”"Indicador Financiero®,
El Univarsal, Méxica, seccidn financiera, p.p it y 10,
Marzo 15, 19%C.



3.3.2 Compaiia Mexicana de:Avi
La 7que en -algun  tiempa.. fuera’ consider

grande de América Lat@ng;,ha "p‘a,

momento. _de - realizar.

el cual:tocaremos . diversos  temas, ‘con-lo que concluiremos
nuestra’ presentacié¢n de. los . casos ‘muestra y de esta manera

sugerir. algunas 'rei:,omen'da,-:ibnes que de ser uconsideradas

-~ pueden- ayudar ‘al -beneficio de México.

.c‘c}}neﬁcemDS»péri ver.. la. tabla que nos muestra la situacisén

eha’tenido en el periodo que estudiamus.

de Dicziembre de 1991. (000) Délares.

Total ingresns)Total gastos|Utilidad o {Utili/Perd,
- ARo de de Pérdida de neta del
operacidn nperacidn nperacidn ejercicio
1988 730,758 660,084 70,674 132,020
1969 1,161,965 1,192,662 30,697 5,251
1990 884,392 954,598 (70,2086) (38,024)
1991 977,616 1,018,772 (41,156) (39,254)

Fuente: Investigaciones de la Revista Ailr Transport World,
U.S.A., D:tubre de 19388, 1989, 1990, 1991 y 1992,
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“veamos

e hemos  estimado  de

Ahora’

26.—Estadnshcas de Mexicana :de: ‘1988 al:31 de‘
Diuxembre de 1991.

T Nios Capacidad fasa jeros Factor Total

Afo | de de transportados de de

Co Aviones| Asientos (000) Ocupacsisn|Empleados
1388 42 7,485 8,439 67.6 % 13,027
1989 48 8,586 8,302 €2.8 7 12,5389
19390 74 14,430 9,058 S2.6 % 12,052
1991 S5 39,540 8,549 59.8 % 8,000

Fuente: Revistas Air Transport World, U.S.A., Junio de 1988
1989, 1990, 1991 y 1932.

Las utilidades mas ‘altas en toda la historia de Mexicana las
obtuve en el ejercicio de’ 1988, como se muestra en la tabla
25, y la expectacién que se tenia ese aRo por la posible

no se di4é, el gobierno siguid

‘-_ontrolando la aerollnea €(146), la posible compra de acciones

por’ inversionistas privados, fue solo un rumor,

. En “este aRo Mexitama ocupé el primer lugar en pasajeros

transportados entre las lineas de Latino América y llievé el

(1465 Veéase, Air Transport World "26Th Annual World Airline
Report", Air Transport World, U.S.A., p.p.168 y 170,
Jupio, 1983.




'Corporation, denominado System One,"

:rcaptacibn en el mercado estadounidense.'

Laquiebra E dbe' Aer&@éxico,' (V:rraJor ;:c;ns'ir;o que :lryos ‘ ;éégjéros
Vutiuzarran Mexicana, lo que le reportdé utilidades por arriba
'deblo que habia estimado "lo que fue un afo de éxito" segun
el . director de entonces Manuel Sosa de la Vega (148) , la
aerolineas logrd también importantes acuerdos con los
sindicatos los que le garantizaron paz en sus relaciones

laborales.

Pesde el inicio del mandato del Presidente Carlos Salinas de
Gortari, se dié la reduccidén de la intervencién del gobierno
en algunas industrias y la aceptacidn de inversionistas
extranjeros para que se recibieran capitales frescos en
México. (149) Mientras tanto Mexicana contaba con servicio
Internacional a 15 ciudades, de las tuales 11 eran en Estados

Unidos, 2 en Centrvoamérica y 2 en el Caribe.

Al siguiente afo, 1989 Mexicana, recibid inversiones privadas

con la venta de 25% de las acciones del gobierno, las cuales

(147) Ibidem, p. 170.

(148) Véase, Air Transport World,"News Briefs", Aivr Transport
Worild, U.S.A., p. 16 , Marzo, 1989.

(149> Veéase, Pereira Lima, Edvaldo, "Liberal Winds Stir
Changes in México", Air Transport World, U.S.A., p, 42.
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~ fueron g2 Chese:. Manhattén

con™ ut»i‘l'idaaeé,' -:cv:‘mt;:n se ‘muestra ‘en la
‘de‘l'ai ;a‘réial“ privatizacibn; hubo cambio
'En Septiembre de ese afo Carlos Abedrop
= puesta de Presidente . del ‘Consejo de
‘~Administraciﬂn y Guillermo Martinez Qarcia el de director,
>, desde entonces “se anuncié la renovacién de los equipos y se
Vpl.aneﬂ una inversién de mds de dos mil millones para ello

tlSl), los cuales se aplicanan en diez afos.

Con la presencia . del Presidente. Carlos Salinas, se-firmé en

1'390'~e1,"canvenlo para’ la adquisicién de 30 aviones del tipo

:Ai,rbj.ls{ 320 . zon capacidad de 150 pasajeros cada.uno y',ademés
quédo opcién de comprar 20 equipos mds. Los . primeros se
recibieron.en 1991. (152) El objetivo era llegar a 82 aviones

para Julin de ese afo.

(150) Ibidem, p.p. 40-45.

(151) Véase, Air Transport World,"27th Annual World Airlines
Report", Aivr Transpor World, U.S.A., p. 150 - 1352,
Junin, 1930,

(152) Véase, Estrada, Ivette, "Modernizacidén Aeronautica para
Méxica', Mundo Ejecutive, México, p.p 8-10, Junin,
1990,




50 arrends 17 ‘aviones, .con-los que operé
1a ‘26), 'no Bbtuvo n\'!u'_hefo:s, positivos
pérdidasv funrbn bastante

21 nnmero de pasa_yerosr‘

' prlanude expénsiéri, Hexicana adquirié en 1990 a

pequenasVlineas regionales, Aerocaribe y Aerocozumel, con

de | qu~= le sirvieran como "alimentadoras® y ademas
v'buscando -mayor. éobertura en el sureste de México. C(153)
Asimismo, a principios de 1991 establecié pequeRos "hubs" en

‘Monterrey, Cancun y Guadalajara. (154)

Al- empezar a recibir los Airbus 320, Mexicana regresd los
equipos arrendados y terminé 1991 con 855 aviones, con los
que no ohtuvo utilidades nuevamente y por el contrario se vié

obligada a reducir rutas y personal (155), (Véase tabla 263

Segtn su Director General Guillermo Martinez Garcia "Mexicana
era un gigante dormido gque tenia que ser despertado con un
ligero empujén... La competencia es muy dura pero estamos

racobrando nuestro mercado ... La desregulacién es benéfica

(153) Véase, Llamas, Raul, "Después de SO afos en CMA, Don
Manuel Sosa de la Vega es Asesor de Turismo", Aviacidn
Internacional, México, p. 26 , Diciembre, 1990,

(154> Véase, Pereira Lima, Edvaldo, "México is Pursuing U.S.
Airlines", Air TJransport World, U.S.A., p.p. 87 y 88,
Fabrero, 1991,

(155> Véase, Air Transport World, "1991 World Airlines
Report®, Air Transport HWorld, U.S.A., p.p. 13t y 186,
Junio, 1992,




_qqq hay. 3protegidos~ y ' uno debe

,Aconservarse en.buena. (orma para competir" (156) No'obséanté

olvidar .que

afecté: tamb&én a las aerolaneas mexicanas,‘ an el';

Hexicana porque baJé' el namero de pasajefﬁs

tvansportados ‘en un 2% (Véase la tabla . 26).

Como - medida para reforzar su imagen Mexicana, cambid la

pintura de sus aviones y las cabinas de pasajeros se
mejoraron con nuevos diseRos en las telas de los asientos y
televisores individuales en los respaldos de los asientos
de los pasajeros, (157) los nuevos equipos Airbus 320, ya
venian con estas innovaciones, los cuales continué recibiendo

en 1992 y para abril de ese afio ya tenia 10 de ellos. (158)

En septiembre de 1992, Mexitana contaba con &3 aviones, de
~los cuales 16 eran arrendados y es que «como decia su
Coordinador Juridico Internacional Carlos Sierra, "El mercado
estd muy deprimido y vcada vez es mds dificil para las
aervolineas comprar aviones", ademas con la quiebra de varias
lineas aéreas interpacionales, hay muchos aviones en el

(156) Véase, Pereira Lima, Edvaldo, "México is Pursuing U.S.
Airlines", Alr Transport World, U.S5.A., p. 88, Febrero,
1931.

€157) Véase, Alr Tranpori World, "News Briefs", Air Iransport
World, U.S.A., p. 13 , Julio, 1991,

(158) Véase, Aviacién Internacional, "Por las Lineas Aéreas",
Aviacidn Internagimpal, México, p.p. 12 , Mayo/Junio,
1992.
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mervado que ge pueden :rént;w a prea.i-:s “mAs baJ-:{s"' €159 -

ﬂunque',‘ thne sus ventajas a'omo el de’ pErnutlr a:la lxnea no

solvenzia :écondmita due ‘les ~pugda

“obtenar crédites):
!V;‘nr e’svta's }e«:has también, ‘Eye dio: a conace

al Gr‘upo Falcon (Los hermano

Manhattan Bank: 'y Gnldsmxth)
gobierno. de Méxxco, (lSO) on lo que completaron la mayoria.

de acciones y por lo tan':o el conh’ol dr. la empresa. :

Ya. con la rﬂaycr(a, el’ érupﬁ: Fal;on‘ réali;é pynblabicas con
Aeromékic-#, en la ‘busquéda‘ :de a'lg’\.‘ma‘ asociacidn o ﬁxsién Atjue o
beneficiara. a ambos.: Asi también empezaron los sjustes da
todo orden, con-el -:b,j&‘:o‘ de elevaf la productividad en. la

aerolinea. faet)

Neﬁcana logré gue el sindicato de sobrecargos, aceptara un

incremento  que. se les  hard hasta 13993, zon lo que calm$ a

(159) Véase, Fernandex, Claudia, “Las Alternativas para
seguir por los cielos", Mundo Ejecutive, México, p. 34,
Septiembre, 1932,

(160) Véase, Pérez Stuart, José A., "Portafolios", Excelsior,
México, seccidn financiera, p. 3, Agasto 24, 1992.
(161) Véase, Pér Stuart, José A., "Portafolios", Excelsior,
- o Mexien, seccidn financicéra, 'p. §, Septiembre 1, 1992,




asta -organizacién, a‘simismo', ‘econjuntamente ! con ASA Ty
‘Aeroméxico, ‘crearon SEAT ( ya ‘se vié en el caso Aeroméxice),

y -bapl‘h:.fz un programa de racionalizacién de gastos (162) .

5 Pbr,;,otfa 5"parte: Hexicana,,—_i:olq:#: un “pedido:.‘de -10-- aviones
fokker 100 de fabricacidn'holandesa, los que esperaba recibir
en’Diclembre” de 1992, (163) pero ~énicamente _recibié 2,

e duéaahad endiente el “reste. para 1993, [ Con . esta

'Vrdi"ye,r’si{icacmn;de:‘e‘qu pos, . sel'requiriro de mayor capacitacién

‘en’’algunos i casos se. tuvo gue contratar

ara‘ atender ‘los diferentes tipos de

i 58 e:béculaha con la posible fusidén de

- Aeroméxicoily M’exicqna;r'elV director general de esta uGltima

Sainz, se pronunciaba por wuna "alianza

”es'é'r‘até'gica‘,' y no una fusién, en el encuentro que se celebré

en . Cancan Quintana Roc deneminade “"Warr 92%, donde se
‘reull'\ievon mas de 50 representantes de tineas aéreas de todo
el mundo. (164) Ademds, agregd que la crisis del sector
obedecia a la sobreoferta de rcapacidad, que es afectada por

la recesién econtmica en el mundo.

(162) Véase, Pérez Stuart, José A., "Portafolios", Excelsior,
México, seccidn financiera, p. 9, Septiembre 22, 1932.

(163) Véase, Duran, Jaime, " En Diciembre Praximo, Mexicana
de Aviacidn Oparard 10 Jets Fokker 100: F.Burguete “,
Excelsior, México, seccidn espectaculos, p. 1, Octubre
25, 1932.

(164) Véase,Barba,Miguel "No a la fusién de Aerolineas RGS",
Excelsinr, México, la secsién, p. 4 y 41 Octubre 26
1992,




din': a’ conos que Aeroméxuu

&) el ll/. de la acciones de Mexlrana (165), pnm

] 6 .un

cami fic

acuerdo

‘para una mayor captacidn . del

iempra y hasta ahor

"del cnntinente americ

de una fusx-ﬂun. En uste mes

“con la aernlinea Hclandesa KLM,
‘para;dar_servicio. conjuntamente a sus. pasajerns ;(165),, zon- lo

endia incrementar las  posibilidades de Mexicana

mercado internacionél, pero

8, Nexxcana no reallza vuelos més ‘alla

ano.

Sin embargo, . los nimeros finales que obtuvo Mexicana en 1992

no:-reflejaron utilidades sino pérdidas, veamos el'-siguiente

‘cuadro ‘que muestra cifras al mes de octubre de 1992,

Flota:

Dti’as propiedadas:

Horas de vuelo:

Empleados:

Pérdidas: N%
Activos: N$
Pasivos: N

Capital Contabla:N$

59

100%
1007
100%
100%
100%
100%

10
9,400

223.9
4,042.0
3,072.7

970.1 millones

43 propios
aviones
— 16 arrendados.

de Aerocaribe

Aerocozumel

Aeromonterrey
Turborveactores

Datatronic -
Servicios Dperr)tlvos Aéreos
SEAT

de SERTEL

horas (diarias en Prn:medio)

millones
millones
millones

Fuente: Datos obtenidos de Mexicana por la revista EPOCA
del lo. de febrero de 1923.

(165> Veéase, Lortes,
Aeroméxico -~ M

Maricarmen "Desde el Fiso de Remates,

exicana 7?7

No hay fusién ", Excelsiqr,

México, seccidn fipanciera, p. | y 7, Enero 22, 1993,
Jests, "KLM y Mexicana, Unidn.cen
dad, México, p.p. & y 8, Enero, 1933,

(166) Vease, BGarcia,
Futura", Activi

13
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: V'(paga Leercal

HBran parte d :la .me'v‘ma de las pérd:das de Moexicana se debib

”a: ; 1as lxquxdac.mnes, qlm tuvu que pagar a mas de 3, 5(10'

empleados que' funron dados dé baja, pag: de combustible

;ﬁ_e 50 mlllones de : nuevos . pesos.. al mes),

>7~mantﬁnimm to de sus qu.ll[.ll)" y pagn de' ‘:::{lar'ios.‘ (167)

vAsxmsmor, mantxene dos bases de mantenimiento una en. México

[ Pt T 5 e'i iitadaltajara,  ‘rtuands se estina que séln

'neéésita' una y sus oficinas ubicadas en’ un ed:hcto de‘

- (168), todo ello se -:anvxerte en gastos que le afecta

Sflugo de’ ,efe'.tﬁva.

30, DDO m2 mientras que requiere de 10 000 mz unica ente,‘

.Como med:da para. abatir costos, dEJd de volar la ruta Héx:co-

Dallas, Texas,  después. .de’ haberla volado durante 30 ‘afos,
ademds, México-San Juan Puerto Rico Yy Méxuo—Chlhuahua y

as:lv continud  con otras rutas en que e,’sitaba perdiendo, (169)

. segun. declaraciones - d2l - secretario del prensa de la

Asocianidn Syindi-:al de . Pilotos Aviadores (ASPA de México),

_Francisco Burguette, "las ‘aerolineas. han:tenido-que afrontar

“una. grave Yy dificil situacién .ante la competencia de las

compafias  aédreas extranjeras, -'con . una guerra de tarifas
depredatoria y  antiecontmica, la cual sembrd el camino de

namerss rojos' (170) .,

(167) Véase, EFOCA,"De Provoisin Controlard la CMA", EPOCA,
México, p.p. B-13, Febrero 1o, 1993.
(168) Ibidem, p. 11,
(169) - Véase, Duran, Jaime,"Despedird CMA a 105 Pilotos y
Dejard de wvalar dos Jets DC-10,para Abatir Costos",
2lsior, México,la. Sec.,p.p.S5 y Z0,Febrero 13,1933,
(170) Ibidem, p. 20,
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Ifinalgnr_!nté EL -1 pr'imeros dias de marzo de 1933, se confirmd
‘"el iﬁiefcamﬁio de. acciones!, entre Aeroméxico y Mexicana al
"2 por ,l",' “can l-; que Aeroméxics- tumarda el  control’ de
N'exi‘canavafse es;;érraba que paré abril .de este afo Gerardo.-de- -

Pr-:v-:isxn asumxera 1a presldencia del Conse.,o de Max:can

(171) el cual ya.inicib pléticas con los bancos acreedores de .

Nexln.ana para

: e nciar -los-pasivos que llegan a Blrrmxllpnes’,_

de’ dﬂlares

tres ; paises,

por este sector en: México.-

(171) Véase, Aranda Pedroza, Enrique, " Indicader Financiero”
El Universal, México, seccion finanziera, p.p 1 y 10,
Marzo 15, 1993
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4; Recomendacxones ‘pavra una meJor competen:xa da las: Lnneas
nereas de México. 2 .

v F'recuéntem nte @ chamos exclamaciones como "Qué tiempos tan

dif(cilgs" o En esta édpoca tan. dificil" o "Nadie . tiene:

“dinerer
ge?nte';ﬁa”ﬂicﬁo en’ =l ‘pasado y -las stgllé ’dicieﬁdn‘en la
av:tﬁali.dad, pero  haciendo wun peguedoe andlisis  de . estas
o exciah{aciones, nos  damos cuenta que quienes las pronunc}ian
'Vs‘on'fpe}sonasr de actitud pasiva y que aungue cuentan con-la
apti_i'udr suficiente para convertir los problemas adversos en
“ratos a los ‘que deben sobreponerse, no utilizan su energia y

conocimientos para afrontarlos.

Lo .anterior ;1o ‘mencionamos, porque nos hemos dado cuenta que

“hace 'flai'l,ta'jq:l.'lé‘;se '.ba‘-:t‘l‘Jrei mads - agresivamente en el mercado que
Danéd@, y éétadés Unidoé ofrecen y comparten dentro de la
fndustria; ééfoﬁéutica ‘con HMaxico y que debemos aprovechar
ngrgjmrej'g[a’f_,la ‘captacidn .de:. los- ingresos Que se derivan por

este concepto. en los tres paises.

Teniendo en consideracion los parrafos anteriores, proponemos
a continuacién algunas - sugerencias que .a nuestro entender
pueden -servir a optimizar los  ingresos en el sector

aercniutico mexicano.
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4.1 Acuérdos f'intgr1§nea]gs ghtre las aer

Con 1a ubyeral,iéaci’dn' a'ghe?raii en‘tr‘e

las line'asw" adreas mexicénas como:- resul ﬁ:ado
grandes pérdidas’ par los' casos ‘é;ue}

mostramos..

Inclusive én las plazaé frontéfizlaé de México, se provocd un
désequilibrio a:las agencias de’via,jes, ya que las aerolineas
maneJaﬁ diversos tipos de precios para una misma vuta y
generalmente las tarifas bajas, son los que publican en los
diarios, pero siempre poniendoc en los mismos anuncios con
letras pequeldas " Capacidad Controlada ", por lo que el
pasajero al comprar su boleto y pedir esa tarifa, en muchas
de las ncasiones ya nNno se la pueden dar porque ya se han
completado los asientos gque pueden vender dnicamente con esa

tarifa.

El. presidente de Ejecutivos de Ventas y Mercadotecnia en
Tijuana B.C., y expresidente de la Asocciacién Mexicana de
Agencias de Viajes (AMAV), sugirid un acuerdo entre las
lineas a¢#reas para poner topes al precio de 195 boletos y de
esta manera se beneficiarian por igual a los usuarios,

agencias de viajes y las propias aerolineas (172) .

(172) Véase, Millan, Martha, “Desplomadas las Ventas de
Agen:zias de Viajes ", El Sol de México, México, seccion
E, p. 5, Febrero 7, 1993.
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Si a la guerra Jo. tarifas -le aumentamos la sobreoferta de
asientos de ‘aviian que se tiene en - varias rutas incluyendo
internacicnales y domésticas, se seguirér{ tenienda 'nﬂmer05’~
rojos en’,las lineas aéreas mexicanas, =om lo,declarﬁ e}r
vocer§ de .la Bolsa Mexicana de Valorves, (BMV), “la-guerra
de precios, los estragos que. sufre la aviacién nacional Eon
la. politica de liberalizacién de tarifas y los pkbblémas
admlnisfrafivos, propiciaron’ que 1992 - fuera unorde'lss akosr
: mas’ d;f;biles ‘para Compaﬂié Mexicana® de. Aviacidén y para
Aerovias de México".(173)
' Edﬁ el’yf?atado de ULibre  Comercio (TLC), se debe astar
~pfép§rado péra competir en la industria aerondutica y es por
"élia,qué las éerolineas mexicanas deben buscar una alianza
qué las fortalezca, para hacer frente a las grandes linesas
’ aéreas de Estados Unidos y Canadd y ofrecer opciones que
compitan con las que las estadounidenses y canadienses

E?esentan.

Como observamos en nuestra investigacién de las dos grandes
lineas aéreas de México, estd por llevarse a cabo una fusidn
a través del intercambio de acciones, con ello se espera que
haya una reestructuracién de rutas, se ajuste personal y se
deje el equipx aéren necrsario para atender el mercado
nacional y competir en el internacional.
(173) Véase, Unomdsunc, "Problemas financieros por la
competencia en tarifas en Aeroméxico y Mexircana de

Aviacisdn ", Unomasuns, Méxice, p. 15, Febrers 7,
1993.

142



Como parte- de la alxan a entre Mewh‘ana 1Y Aeroméxico el

Gobierno Federal e\ugx-ﬁ —: las préctxcas

monpopélicas,  por 1o’ quE'se 1mantendrén separadas todas lag: -« .

Areas que impliquen atencié

independientes (175) :

En el mercaﬁyoirmexi‘ééno,lﬂl;‘guerra de t.irifa’; ha .afectado
tanto.a-las 'éran‘aérs como-a las -aerolineas pequedas, en;re las
que encwntramas; Aeromar, Aeprocalifornia, Aviacsa, Saro y
Noroéste,‘ las que por su magnitud de equipo y apoyo
en;,onémtco, dificilmente han soportado la competencia que dan

Mexicana, Aeroméxico y Taesa.

La recomendacidén gque sugiere Alexandre Couvelaire, Director
de la compafia aérea europea Euralair es que, "En vez de
buscar el choque frontal, las pequefias compafias deben saber
aliarse con un gran transportista ¥y en el marco de esta
alianza, proponer servicios complementarios" (176) y es que
por otro lado, las pequedas aerolineas no cuentan con la
experiencia que algunas de las grandes ya tienen para poder
sobrevivir, es por eso que "la alianza entre las 1lineas
€174) Veéase, Cortés, Marircarmen, "Desde el Piso de Remates",
Exgelsior, México, seccidan finanziera, p. 1, Marzo 7,
1993,
(175) ¥Véase, El Universal, “No se fusionardn Mexicana y
Aeroméxico pese al intercambio de acciones : Pizarro",
El Universal, México, primera seccidén, p. 1, Marzo 2,
1993.

(176) Véase, Mesnager, Marianne, "“La Leccién estadounidense",
Progrese, Méxiceo, p.Z8, Febreron/Marzo, 1933,
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posx hvo, : para

- formulada, por

Aviation-Management 5’ rvic

que . es de banrefi'ch para

Hay = ‘que .. ‘eétiméciones de la

Drganlzacxdn de: Avi> acional (0ACI), se dara

un crecimiento del 5" ni.vla transportacién aérea de
pasa;eros, (179) por lo que, 'las‘ akerolineas mexicanas deben
‘de estar en condiciones de” - competir para captar el mayor
Vtrréf'ico posible - de ‘ese: crecimiento estimado, pues de no
mantener - un . buen nivel, podrian verse desplazadas por
aerolineas extranjeras, que solicitan hacer vuelos con

- derecho a "cabotaje", con lo que estarian sumamente afectados

los intereses de las compaRias nacionales.

Con lo que hemos investigado, consideramos que el crecimiento

de las compafias aéreas mexicanas no serd al ritmo que el de

las de Canadd y Estados Unidos, no obstante, para que el

mercado pacicnal no se pierda, proponemos gque se celebren

(177) Véase, El Financiero, "Aliadas, las Lineas Aéreas
Mexicanas Podrdn Competir®, El_Ffipanciers, México,
micronotas, p. 15, Marzo 30, 1993.

(178) Veéase, 0OTT, James, “Slower Growth Ahead for World's

Afrlines", Aviation Week % Space Technoology, U.S.A.,
p. 30 , Agoste 31, 1392,
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convenios intérlineales ‘que abarquen mids que la sola

) aceptacidn de. bole 's y venta de los mismos de una empresa a

‘otra, por ello a conhnuacién presentamos algunos puntos con

los qu j

eforzaran lag aerolineas mexicanas,

V{d;l:l : Equ{libradamente las

cubrlr por las aerolineas que intervienen.

rutas y tramos a

2.~ Que- sobre-un estudio de mercado se decida conjuntamente
qué tipo de equipo es el adecuado para volar las rutas a
c'ubr'llry, de tal manera que satisfaga las necesidades tanto
de oferta de asientos regqueridos, como de menor costo de
operacisn, para que sean redituables los servicios que

preste la aerolinea.

3.~ Una vez acordados los dos puntos anteriores, se designard
la empresa que debe cubrirlos y la otra respetard esa
ruta sin intervenir, a menos que se lo pida la otra

parte,

4.~ Se buscard que cada vuelo que realice una de las partes,
termine de tal forma que los pasajeros puedan hacer
conexién con otro vuelo de la otra.parte contratante.

S5.- Se’ permitird. que 'los usuarios puedan quedarse uno o
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varins dias’en 'la ziudad:donde! éy;'ynjahécer’su:conexibn

Ly da‘spués‘ =ontinuar;su

6.~ El.iconvenio’ incluye .todas. las  ciudades en que presten

servieios ‘105’ contratantes y las que se adicionen, ya sea

yservé‘ci‘og N éomplementarioa de tierra podran
‘neg‘cvocjia'r.'ae,:ipar"ua’ qué sea solamente una de las partes la
coque - los proﬁorc"one en cada ciudad, siempre buscando que
haya un equilibrio en el namero de ciudades que atienda

cada una de las partes contratantes.

Como podemos observar, son puntos que no son faciles de
cumplir, pero tampoco son imposibles, todo lo que se requiere
es trabajar para rconseguir su optimizacién y buena fe de
parte de los interesados para llevarlos a cabo, quiza el
principio requiera de una ligera inversién econémica, pero

estamos seguros que osta redituard con creces lo invertido.
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4.2 Pdlsxﬁili"dad de un'acuerdo en’ el sector aerondutico entre
Canada, Estados Umdos de América y México, considerando el
B Tr: tado de Llhv‘e Comercio.

Tgnigmdo en«n:uent}a gue para el inicio de 1994 se pondrd en

mar-:ha Traiado vde N Libre _Comercio CTLS) y debemos’

LOnSldEl‘al’ wque tendremns mayor ~interv‘ambio :omer-'ial en el‘

que lndudablemente intervendré la transportacx-&n por la v:a

aerea, rubro que en el TLC, los contratantes dEJaron sin

modtfi-:a-..xdn, es. decir, prevalecerén ‘ta’ leyes existen

cada’ paxs . (179)

mantenimiento, efacciones

comunica-.idn, lo que les faci.lita l

comercialié »cirén dé su

‘producto y les permxte abatir sus costos de opera- fdn, con

- todo ello es fécxl suponer el pv:r qué han instrumentado su

politica - de llberali"m_lbn "de t‘arifa con -la que las

aerolineas-:- mexicanas: 'difxcillhente 5 pueden’ ‘competivy T YERTT T

economia de mercado. las grandes se -comen: a las pequefas”,
<1807 este es un precepto muy conocidd que también maneja
Karel Van Mient, quien funge coma Comisario CEuropeo de

Transpor tes.

Ante ello, es necesario que una vez que se -hayan firmado
acuerdns interlineales entre compaRias mexicanas negocien

(179) Véase, Tratado de Libre Comercio, "Anexe 1", Tratado de
Libre Comercin, México, p.p. 157, 187 y 193, 1992,
(180) Veéase, Mespager, Marianne, “"La leccidn estadounidense"
Frogress,  México, secciun  transportes; p.p.”  25-28,

Febrero/Marzo, 1993
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co'nvenius. con. - empresas aéreas dg‘ E;tadoé Unidos y:y Ba;nada,
analxgando ‘n:u'l‘dadvosdm‘ente el “fundamento Iegal (en. . estos
paxsns), por. el ‘cual- se estahleclé lé hberalizacién, [:-.jn
Vroth.t-: devar qué 'sé Vlogre un compromlso Justo y equitativo, -
”donde re permxta tna competencia leal, tomando como base elr
desarrollo'de la aviacxén x.xvu mex;;ana Yy . el }e;stado
financhzro‘que guardan nuestras lﬁnéa% aéreas, sin afect‘ar
los intereses de mnguno de los tres. paises’.y ‘tomando como
“models la” nego:iacidn que ‘s tuvo para la firma del TLC, que

de alguna: forma ha'sido el -inicio ‘de una alianza comercial.

“8i. . logramos vunificar los. criterios de las aerolineas
mexiczanas para-la ﬁaplicaci‘én dé tarifas, si las autoridades
zooperan =on el -:bnbroi real dé laé mismas, si negociamos cbn
las serolineas’ de Canada y Estados Unidos para que se integre
un ‘comité que estudie y determine lés tarifas a utilizar en
laz rutas.. a  cubrir. entre. las lineas aéreas - -de--las-tres
naciones, podremos  tener como resultado que-.la economia de
México - se vea beneficiada por la ‘explotacidén del transporte

aéreo reqular. interpacional de pasajerns.

Asxmlsmo, lns puntos que proponemos en el subtema 4.1 que
debe:: contener' . s acue A entre aerolineas
' y - adaptarse a los
de Estados Unidos y

‘de. vxsta que - la industria

aerunéuytica“atra\)iesa su peor zrisis en todo el mundo y que



la nueva agministracidén estadoun{denrA i S Bill Ellntuu al
frente de.ella, intentara detener el uasqaste que’se ‘vive'en

este sector con una politica rpgulatcria y dentro deun;

c.mersade libre, pundré fin‘a-la: gunrra tarxfarla (lBl

.que, Méxl;o,rdebg prepararse, yq!

‘lag . aerolineas. que ‘integren ,eln.,v

“eandisiones de’wperacidn de’ las

‘atencisn

asi ilo han hecho~
irlxnes de nalasia, Garuda. Axrlxnes,AdE
inddﬁe;ig, TRI de Tailandla, Singapur Airlines dé Singapur'y
Korean ‘Axrlines de Corea del Sur (182), quienes. ven én

México una puerta mads para comercializar sus productos.

(181) Véase, Excelsior, "EL TLC, un Medio Ideal para Intentar
la recuperacisdsn de Aernlineas:F.Richard", Excelsionr,
México, secc. A., p. 40, Enero 30, 1993.

€182) Véase, La Jornada, "Convenios aéreos de Méxice-con
diversos paises en 1993 ", La Jornada , México, p.32,
Enero 30, 1993.

149




Pavn: porrahar debemos 165 l‘idar ni.uzsl;nj pnsesionainmnt.} en

norteamerlta, acfin de:conseguiir

s mercddos del

as ‘de Estadus:
Uni]ﬂos Cy Canad.ﬁ', v:se lxberalxzaciﬁn delr_

transpurte aéreo y con apego A las

msposuiones legales que exiseen en: v‘ada pais, sobre la® base

de un entendimxento mutuo y una probada equxdad. :

Para“lograr,parté de 10' eypresado en el parrafo anterior,

'sdgerilnxng la’ Hrma c!e un: Convenio, In.ternacional ‘de
Liberglizacidn del Transporte Aéreu Regularr de Pasajeros
antre Céhada, eqados Umdos y Méxxco, la otra parte, gueda

en .manoas: de los mexn-anus que trabaJen aen’ las aervolineas

ya que .da rz\lg dependera el ‘que ‘el pasajero

or una’ 1inea adrea mexicana. 7

,no podrén explotar todaé las l’utas

e, tienen concesionadas por los’ gobiernos,

ipor il que suge'xmos, que se renten a las’ ext\'aﬂjeras en

tantr:o no pueda

ser cubiertas por ellas, de "esta forma, se

allegarian ,algunns ingresos L que los ayudarién en algo y por
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otra parte se ofrecerian nayores servicios a los_ smexicanos
y-. axtranjerns  gque pudieran dtilizar .esas rutas;  lo que
“redundaria. en. : beneficins  para diferentes - sectores . de la

k.a’ctivi'dad_ comercial nacional y extranjera.

:No i_d‘etrzemos ,pefdpr de  vista, 'que V‘mrie(\!';ra§~ mAs a'efoﬂlﬁneas
Vperma:nez-:ran activas,. habra :fuentes 'de ;trrabajo; y ,,5‘ e;t'a:s
‘c}e:en, ' mayores époktunidades de | emples ise: daran,
contribuyendo con“esto.a:la Vé‘stiébiyl‘idad',: econémica, polkgicé,

Ty swcial ‘de eada pais ;'Jarti;':i“pan'!':e.':"
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. 4.:: Sugerencxas para una - me.jor. aplicacmn de la
rEglamentacidn devla nberalnzaci&n del.: Transporte Aéreo.

'H‘éxi-:-a cuenta 2R - una desregulacién de tar“as que aunque'_

reqlamentada} ne - ha sido del todo respetada n

cumplir, deb;do 'a, las’ carencias.. .<on. .que ruentan las:

§ vaueondades mexicanas para  poder .amprobar el” mcumphmxento

_de las dispos’h:h:\nes establecidas para la emxsxén de tan.fas.

Egrarbe‘rr[lvosirtide la Direceidn Gefieral de Tarifas de la Secretaria
de Eomun'lca-:h:nes y Transportes no cuenta con los suficientes
;Elemar’\tos para llevar un control real de los costos de
operacisén de  las lineas aéreas regulares, por lo que,
solamente recomienda que sean tomados en cuenta por cada
aérolinea para obtener utilidades razonables y no crear una
competensia depredadora, asimismo, sugiere que las tarifas no
vebasen ‘los precios que aplican los paises con los que
competimos, sin embargo, esto no se lleva a la prdctica.

Por ' ‘lo antérior, la competencia se realiza solo a nivel
nacional (sln la supervisién de las autoridades), ya que

ademés en 'klo‘ interpacional no se tienen alcances para

Es: or ello que creemos que, antes que nada, las aerolineas

_nas se. - deben poner de acuerdo y las autoridades
realizar el trabajo que les corresponde para que tengamos

pp;:én» de competir ..en el " ambito.. internacional  con mayor
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funorea.

Las aerolinsas de Estados Unidos, venden abajo de los costos
y se recuperan en los tramos-que vuelan :fuera del pais, e;tan
éésarrallaﬁdd practicas “dumping" contra . las nacgonales para
Qacaflas del mercado (183>, segin el Secretario General de la
"Asoc§acién sindical de  Pilotos Aviadores (ASPA), Celso

Dominguez, la regulacién se deberia de. .dar poniendo cuando

menos una tarifa minima por kildémetro, dependiendo del tipo

de vuelo y un mdximo en cuanto a frecuencias de vuelo, ésta
es una medida que puede funcionar si se tiene un buen

control sobre su aplicacidn,

Taﬁbién el Director Comercial : de Aérovias vde‘rnéxico,
Francisco - Contreras, pidid una ‘ﬁevisién a.- fondo ‘sobre la
desregulacién, pues dijo que no es  posible qhé se cobren
tarifas tan bajas que casi se comparan con 1ag del Transporte
Carretero, "No es posible cobrar unicamente 70 mil pesos mas
que un autobds en la linea México - Tapachula, pero con 17
horas menos en el traslado, servir comidas y pagar altos

costos por elion." (184)

(183) Véase, Trista, Georgina, "Operan Aerolineas Extranjeras
con presios dumping para ganar Mercado", El Economista,
México, p. 33, Febrero 8, 1993.

(184> Véase, Unomisuno, "Necesario, revisar las tarifas
aéreas, Unomdsuno, México, p. 19, Enern 18, 1993,
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El aumént-ﬁ vde ‘las frecLlen«:iﬂs por parte de United, American y
Conhnental en ‘vueles. entre Maxico: D.F. y los Angeles,
Dal»las,,Nueva Yx:rk y washin'gton con tarifas de precios por

déba de las mexlcanas, han provocado una saturacién en el

»mErLado que ha: mermado: la operacion de las - -aerolineas de

México, 185) por eso es gque se ha chado de valar algunas

“rutasperilag “lineas ‘aéreas mexicanas ‘plesiya no'resultan
“Yentables * para’ ellas; como fue el “caso " de Mexicana de

: ‘Avi_écibﬁ, en su.ruta de’la ciudad de México a Dailas', Teias.‘

>Asimkism-:‘, en Europa Neil Jamin del estudio Mekinsey asevera
“Eh_ el’\ sector’ ‘adreo;. 'lgs' economias de. escala son muy
: eléVadég, l‘ba‘ :or}\paﬁia qi.le sobrevive es aquella que maneja las

frecuencias, es deciriel hl;ll!lEYO de vuelos y las capacidades

. deiasie'nt:os","(les) como ‘1o -hemos mencionado en los puntos a

incluir en un con did;: es necesaric que se designe el equipe

adecuado y ~las veces'qua se debe hacer el vuelo para servir

sahsfau.torxamente ral - par ‘de rciudades de que se trate y

buszai: gl‘: benefu:xo de: ' ‘la  aerolinea que 1o efaectie.

Sobre 1o anterlor, ‘la Asocia:ién Internacional de Transporte
Aéren dg Latino America (AITAL), propone que en los acuerdos
bilaterales que se. tengan con Estados Unidos se pida a los
'gobbbierncs que se revisen y regule en ellns las frecuen:ias
185) Véase, Garcia, There, "Crisis en Aerolineas Mexicanas y
Latinas par el {ixceso de Vuelwos", El_ Financiers,
México, p. 12 , Marzo 24,

(186) Véase, Mesnager, Marianne, “n estadounidense",
Proareso, Méxics, p.p. 29-28, Febrevo-Marzo, 1993
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y-el namero de asiantns qlm punden ufnrtav, de forna kalt aue

se pYOtEJdn a .las lxneaa ldHnUdmerlcanas. (1875

Ante lasta gxtuacxdn, ‘proponemos.: tambidn, i para‘lograr-una

competencia mAE Jusga, lag. comisiones  gue se

deben’ bag’ar a Iasr agven'-:i‘a‘s dé viajes, ya.que ‘svl"endo.estés en
muchas ocasiones quxenes -tienen el -trate directo;'conflas
- usuarios del' 'transporte' aéren, - son. -las éue' ofrecen los
servicios de una u otra zompafia y si vexisyte diferencia en
los porcentajes‘ quE' reciben de Ellas, siempre procurarén

vender los vuelos y destinos de la aerolinea’ de qulen re-:xben

mayor 1ngresu por la venta de sus boletos.

Si ;sg: lleva aiabo. la. anterier  propuesta, lserianm. los.:

servu:ios, ‘puntualidad, destinos 'y comodidad ‘que brinde’ cada
empresa, -lo que determine que sus ventas se incrementen ¥ no

el page  de una comisidén  a las agencias de . viaje.

Sugerimos también, que la legislacidn debe enfocarse a
sancionar a quienes no respetan una competencia sc-bré bases
equitativas, «<omo el que se pongan tarifas abajo de  los
costos de operacidn, de tal mansera que gsean. las fuerzas

genuinas del mercado las que prevaleacan.

Aconse jamos, analizar la aprobacién de fondos provenientes de
actionistas gubernamentales, ‘ya'.que .ello” . crea arreglos

(187) Vease, Air Transport World,; "News Briefs®, Air
Transport  World,  U.S.A., . p.pe - 14-17, enara, 1392,
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mlaerns cpreferenciales para quignes’ reciben este tipa de

“aportacignes, gue regularmente . ninguna: emprévsa del sector

privads

puede:‘lograr, .creando son elle’ ‘uha lcompetenciasin

bases e {gualdad’ e

‘Racomendamos,:asimismo, 1a creacién’ de”un.-departamento cuya

'fun;:i;ﬁﬁ,s‘ea €l realizar andlisis. coﬁsmtalr\:tés" %IE los céstos de
3bpe'r'.a.£i-5n ‘que- - tiane  cada ..ruta,’ toﬁénﬁ@;v_;nb :;:Vurerrnta Elos 3
d“er‘entes #quipos que pucden ser: utilizados p-:-r:‘las' diversas
lineés aéréas qgue - sirven el mercado, ;'asx’ : se. 'p‘cd\'An

establecer los minimos tarifarios a  aplicar fomentando con

elln una competencia sana.
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Conclusiones

VE,-:mu:- vimos,. la desregula- l-i-n ] lxbn_ralhachﬁn del. tran;porhr

aéreo. .regular  de pasa;eros nacxf» Ven Estado: Unldos Y ha

provocado que algunas aerol:neas sean lusionadar por otras,

que - quiebren o desaparezca la indi str"a aaronauhca deé

en

ES':F‘ pans

ac rec enta su

adreasiregionales

al ferlar acceso

,‘cualquler ruta que deseen, -:on lo ‘que,.  pueden
: dirigir su comercxahzacxén a. dondE cons:deren que’ obtendrdn

mejores baneficios.

Como resultado del método funcionalista que utilizamos para
realizar el presente trabajo, hemos podido constatar a través
del andlisis funcional de las +normas gque regulan el
transporte a#reo, de las estructuras de las instituciones y
organismos que intervienen en su desarrollo, de sus patrones
de conducta y de las relaciones c¢omerciales, politicas y
sociales, que la liberalizacién del transporte aé¢reo regular

de pasajeros que se ha dado en Canadd y Estados Unidos, ha
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R pnn-.ipalmel '

que xmpafﬂ_!an

impa tado negahvamente Al inf 'ecoriomié\ ide LrMeidGhY

3 conservan una

AV respecto a 1a= me,.icanas que al ne
ﬂs:" }netiibs et apo_/u ‘para :ompetu y NG pueden
t:rlfas ‘@l nivel que 10 hacen las de’esos paxs:es y

,tienen quw pagar fuertes sumas 'QE divisas al

Extran;ero por los servxu_ios técn::oa que Yecxben, conceptos

n sus eronom(as y p-:r cnnsecuencia en la de

Méxiro.

'l:vne%o de la desregulacién
'ha’éxberimentado diversas
/eu"la":'nismén, como ha sido la
bra 'dé.'btv;as aerolineas. Hubo de
‘e‘n‘a;a‘téria aerondutica, pero también
. l',g’n'_m:a’y‘gr’es ‘opor tunidades de progreso
a‘las 1ineas ééréa’é régionales y a las troncales a consolidar

su expansidén y - presencia en el mundo.
La competencia, trajo. consigo una guerra de tarifas que ha
causado en lo .general. pérdidas econdmicas a las lineas
aéreas, que .la . legislacién con la que se did paso a 1la
desregulacién no puede'contrarrestar.

El Acta de Regulacién del Transporte Aéren, conmina a una

158



-fompeténﬁia libre en’la cual sean las leyes del ;ner,-:ado las
que deter>minan las t‘ari'as' y servicids a ofrécer‘, pues'las‘
aut-:-rldades aeronduticas no intervienen en estas decisiones,'
as( como E-1-} permlte que nuevas empresas entren ‘en la'»f‘

xndustria aeronéutica y ‘en-algunos casos’ atorgan red

cciones™

de tmpuestos a las aerolxneas que proporcionan servic

pequEnas comunidades.

: En.. cuante ‘a. la Aso:iacion',Inbternaciona

C(International "Air Transport
regular el transporte, aereo
Unidos, no hacen -caso- de, sus', recom )

aceptan norma alguné para fi,jal}, tarifas:

Como vimos en .el capitulo dos, &l mayor tradfico de transporte
ragular de pasajeros es el que se da con Estados Unidos,
pais con el que México tiene sus mayores relaciones en el
ambito aerondutico y =zon la desregulacidn estadounidense, han
“sido mids el numerns de frecuencias y de ciudades que sen
atendidas por sus lineas aéreas, causando un impacto
econdmico en México a las aerolineas mexicanas, gque por no
encontrarse en igualdad de circunstancias no pueden competir

al mismo nivel con las de Estados Unidos.
La posibilidad de renegociar los convenios bilaterales
exigtentes debe tomarse en suenta, con el objeto de llegar a

acuerdos que brinden oportunidades a la compaiias por igual
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#in lesionarr los ~interf;‘ses ‘ de "algu‘na y procurando que las
,l.x"HQaS adreas | de México, abtengan bepeficios de ellos, en
los ‘mismos ' se -puade .incluir. el importe de las tarifas a
a»blica'r,,‘t'ﬁjando cantidades . por - kildmetro recorrido, lo que

da(rria: a-que” fuera el servicio y qo' elk precic‘ 10 .que
det r:ﬁin@ré' p’rob’;blerﬁénte 14 Vdecisirénni delb pasajero. para la
‘-:‘qmplr';a‘ de: su boleto.

-ﬁé_otra manéfa sir no sae conérolén llasr't;arifas que fijan las
empresas :estadounidenses," pueden’ ocasionar hasta la quiebra
. de’ una cémpaﬁia mexicana, situacidén’ gue causaria un mayor
hﬁpacto éri la economia de México; como la pérdida de lasg

fuentes de trabajo que se derivan de ésta industria.

En 1os casos gue mostramos de las aerolineas estadounidenses,
bbservamos que aunque éstas sefalan pérdidas netas en los
ﬁlﬂmos afios, no ha sido negative su crecimiento, pues enh la
mayoria ‘de los «casos se debe a expansién de rutas,
adquisicidén y renovacién de equipos, instalacién de sistemas
de reservaciones, asi como bases de mantenimiento, lo que
financieramente representa inversiones que por el momento se

reflejan en nimeros rojos.

Con las megjoras en gue han invertido las empresas de Estados
Unidos, ahora estdn en posicién de competir fuertemente y de
ofrecer servicios a las propias aerolineas mexicanas de

mantenimiento, comunicaciones, capacitacién, entrenamiento y
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£6: una'—’liberalizac‘iéf\ qua:aunqqérvdeip’rinéipio

tho_ lyini'it'ada ‘a’‘una regiéh"especi“ca"del ﬁaié,' déspués la

2xtendid  en  todo 'si” territorio..’ Las “aerolineas troncales

‘canadienses gﬁlaréé'son pocas -y ‘poca. es 1a influencia que
tiena: en ‘Maxico, pues solo Canadian ‘hace vuelos regulares a
México 'y en la actualidad dnicamente tres veces por semana,

procedente ‘de Toronto, Canadad.’

Canadd sufre igual .que 'Héxic:;,"
aéreas - de Estadqé “Unidos qﬁé ~ poseen

una

suficientes . equipos.. e (ré‘cer
competencia muy f,uer‘te,

_canadienses Air Canada y- Can

La escasa poblacién de Canadad de. 227 millones de habitantes,
€1991) en una extensién de casi 10 millones de Kilémetros
cuadrados, de territorio, el mds grande en el hemisferio
Americano y con un clima frio son larges inviernos, colocan a
este pais en un lugar poco atractivo para ser visitado por
los mexicanos, peroc en contrario para los canadienses, si es
cautivador visitar México por las diversas razones que ya

hemos c¢itado, por lo que, es conveniente desarrollar el
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ais, en:busca

trapsporte ae}eo rgggiér_de Méx';o Hac%a,esé

de lodrar una céptacién;dg Biviﬁas importénte}~

ontera .con

las empresas aéreas estadounidenses ya con

q;él presentgﬁan
: : asvaul 6h 'funrionando, atraxa‘ af‘loé: usuarios de
f'*CanadA co tar:'as que: las canadienses no podian aplicar,
Esta fue una de las razones’parva - que se deuxdiera el gobierno
de Canadé ‘a l;beralxzar el . transporte atreo regular de
"paSAJeros, con el objeto de :;pték su propio mercade, el cual

eataba gerdiendo.

La legisla:ian con qué ; x;strumento la desregulacioén
condiciond 'a que se d&era' al. principio, dnicamente en una
parte de su terrltoric, tratando de proteger a las aerolineas
""regxona!es que servian-al-norte del pais,pero después, se did
‘cuenta de que era en beneficio del pablico permitir que se

aplicara la liberalizacidn en todo el pais, y asi lo hizo.

El trAfico que se vrealiza entre CanadA y México, en
transporte aéreo regular de pasajeros no es muy importante a
pesar de las aerolineas de Japén y Europa que hacen escala en
este pais antes de llegar a Mérico y en el viaje de regreso a

8u pais de origen.

Como lo hemos mencionado, las condiciones son las adecuadas
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aerolineas 'canadienses ya han intentado fusionarse.entre

dgrarla; -no ohstante, ‘Canadian ya. cuenta con

";abi:tyal"estédo(\hi‘&ense, 4l haber aceptado !n\irers(ibn por parté

Armé‘r"ita'ﬁ' Ax"rilinzes, lo que consideramos,  serd de impacto

"rﬂngg;a_vtvivg_'parra las' empyesas mexicanas, quienes  tendrdn que
,e‘nfrer‘ltar; ahc\n’ab eéta alianza de aerolineas, que dificultardn

su penetracién en el mercado canadiense.

Al “igual que las demds lineas aéreas que investigamos, las
canakdiens‘res también han sufrido pérdidas econémicas en los
EAlH@os é?{o; que de no ser por los capitales gubernamentales
-con iquer-:uen’tan, ya hubieran quebrade. Sin embargo, sus
planes de: crecimiento siguen adelante, solo que a menor ritmo
del -que_hubieran querido, debido a los problemas de fluje de
efectivo que tienen la mayoria de las empresas del mundo, que
les. limitan. en su liquidez para cumplir con sus obligaciones

financieras.

México es el mias joven de los tres paises en haber
instrumentado la liberalizaci4n del transporte aéreo regular
de pasajeros, no obstante, la guerra de tarifas no se ha

hecho esperar y aunque deberia de darse bajo una supervisién

163



‘de las autoridadaé correspmndientes womo S lo s -la Direcroidn
Henaral dé Tarifas, de 'la- Secretaria - de Comunicacioﬁeé y
Transportes, este contvol Ao selleva.a cabo, por }o que , la
‘competencia en el mercado mexicano no es equilibrada,  ni
doméstica  ni internacionalmente, segun 1o vimos en el

cép{fuln - tres de nuestra investigacién,

A pesar de que existe un reglamento que sirve de base para el
control de 1a desregulacién, este no se aplica adecuadamente,
lo° gue causa una. competencia depredadora por algunas
aerolineas' “en al mercado domeéstico, y aunque la
libskali;acién,no tiene alcance internacional, parece también
astar desregulafﬂzadé, é} no tener control sobre ella en
México. B SRR

Las regi;é geheraleé:ﬁaréVla desregulacién de rutas y tarifas
aplicéblés al‘ﬁefviqio doméstico de transporte aéreo regular
emitida pﬁrllé‘Sé;rEtar{a'de Comunicaciones y Transportes de
Méxicﬁ,' a nué;trdk Juicio, son suficientes para que 1la
li;e};li;ééi;ﬁwégrraé" bajérwﬁﬁ marco legal y comercial que
permifxera { si su-aplicacién fuera real), una competencia

sana en el medin aerondutico mexicano.
Abarcando - lo anterior. ¥y ‘habiendo investigado la situacién en

que se encuentran las. principales aerolineas de los tres

paises, womy:lo vimos en el capituls ftercero de este trabaJd,
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las empresas mexicanas deben enfocar. sus esfuerzos a. conpetie

‘en’ el* campd’ {nternacional, " donde’nhay ~muéha mefcads per

“conquistar:-que’les puede-ayudar:a’sanear;sus.finanzas.

: ‘ha'n’;k per\di;lo nas de & mil
- TEimos doé:'a#6§%‘p6Y ‘Causa de la
ses con&{;i;a jep rsru.y'p;irs',;;:viléyl,éE‘ezrf;:crie!‘y_Gorl}o Pérsico’y
-la iA:ontenibie gué}ra de’ ta‘*itas que: se "inicié - con 1a

desregulacién y que en'estos afos se-ha recrudecido.

Es de. esperarse por lo anterior, que las -lineas aéreas de
Estados Unidos busquen conquistar diferentes mercados para
recuperarse de las pérdidas sufridas y México es una buena

opcidn donde pueden conseguir mayores ingresos.

Asi que, creemos que las aerolineas mexicanas se deben
preparar para enfrentar la abatida de las estadounidenses,
llevando a <cabo alianzas entre ellas mismas y acordar
convenios c¢on las extranjeras, para fortalecerse en una
industria donde la competencia puede ser ganada por las mas
grandes, si las pequefas n> tienen a su favor un marco legal

que las coloque en equidad de competir.

Pensamos que el negociar acuerdos con Estados Unidos y
Canadd, es el camino para que se tenga un equilibrio en
oportunidades en la explotacién del mercado de transporte

aéreo regular de pasajeros. México tiene l1a necesidad de
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mantene} una Euuidéd ‘én ésté saector,. ;ﬁq% 1o - que, cada

vartor debe realxzar las funciones que le [

del statua que ocupe en -la industrxa aeronéutlca mex cana

Vpara lograrlo.

‘“Como nos dimos Luénta en este trabaJo, el que Méx:co no esté
Can xgualdad de infraestructura en mater:a aeronéutica, nos
Lpone en desventaja para competir con esos dos paises, por lo
"tanto,flas:gerolineas mexicanas deben llevar a cabo arreglos
_coﬁvenctonales que  se ajusten a la medida de sus
. posibilidades de competencia y con ello no solo sobrevivir,

sino, progresar en la industria aerondutica mundial.

'Hemos podido confirmar a través de esta investigacién
nuestra. hipétesis de que la liberalizacién del transporie
aéreo de Estados Unidos y Canada, ha provocado que las lineas
aéreas mexicanas tengan problemas para subsistir en el

mercadn de la Aviacidn Civil Internacional.
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