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PROLOGO

El tema de la reprivatizacion de Compafiia Mexicana de Aviacién, S. A. de C. V.
es interesante e importante por el hecho de no existir un estudio que refleje di-
cho evento, que inicia en los primeros afios de la década de los ochentas con -

cluyendo su privatizacién en el afio de 1989 .

Esta reprivatizacion no hubiese afectado tanto a la clase trabajadora de la em -
presa, como lo veremos en el desarrollo de este trabajo, si €l rumbo de la eco -
nomia no hublera cambiado tan drasticamente, cambio que instrumentd y apoyd
el Estado a través del modelo de desarrollo econdmico implementado en el Pian

Nacional de Desarroilo 1989 - 1994

Es importante resaltar la concordancia que existe entre la reprivatizacion de
Compafiia Mexicana de Aviacion y la quiebra de Aeronaves de México (em-
presa que debera ser objeto de otro estudio ) con |a puesta en marcha del
proyecto neoliberal de modemizacién del sector aeronautico, al abandonar el
Esta@o la rectoria del sector de la aviacién, para dejarlo en manos del sector
privado bajo distintas reglasia las establecidas en la Ley de Vias Generales

de Comunlcaé‘én .

Es por ello el propdsito de este estudio, el manifestar el efecto que se presenta
en Compafiia Mexicana de Aviacion, al interrelacionarse ia reprivatizacion de la
empresa y el proyecto neoliberal implementado en el Plan Nacional de Desarro-
flo 1989-1894.
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INTRODUCCION

La reprivatizacion de Compailia Mexicana de Aviacion concluida en el marco de
la modernizacion de la economla nacional a través del Plan Nacional de Desarrg
o 1989 -1994 , es un hecho que no ha sido analizado en su magnitud por la pro
blematica que Implicé el modificar sustancialmente la estructura de Ja aviaclon
en dicho periodo , y que dio origen a la creacién de lineas aéreas troncales , re-
gionales y alimentadoras sin precedente en Ja historia de la aviacién comercial
en nuestro pals .

El marcotedrico empleado enla elaboracién de esta tesis, estd enfocado al
efecto de la modemizacién del sector aeronautico a través del modelo de desa -
rrollo neoliberal llevado a cabo por el Goblerno Federal de 1989 a 1994

El estudio que presento tratara de demostrar el efecto de las medidas que se im
plementaron en la modernizacién del sector aeronautico que conllevo a la pérdi -
da de generadora de empleo de una fuente de trabajo tan knponante como lo
fue Mexicana de Aviacién en los afios ochentas, y que al pﬂvatﬁérse y moderni -
zarse ya no genera empleo, sino que inicia un fuerte despk)o de personal,
Asimismo, se analizara que no fue benéfico para el sector la creacion de nuevas
lineas aéreas, al no haberse generado empleo en las mismas ya que por medio
de acciones determinadas y apoyadas por el Gobiemo Federal dah origen a un
ato desempleo en el sector de la aviacién, que en este estudio su efecto esta
enfocado a la Compafifa Mexicana de Aviacién, empresa que fue una de las pri -

meras paraestatales que privatizé el Estado para dar marcha al proyecto moder
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nizador enunclado en el Plan Naclonal de Desarrollo 1983-1994,

Con base en estas lineas planteo como objetivo general lo siguiente:

- Demostrar que el modelo neoliberal aplicado al sector acronautico a través del
Pian Naclonal de Desarrollo 1988-1994, provocd camblo en la forma de condu -
cir este sector estratégico de la economia nacional, dando por resutado un nue
vo orden en el sector, asi como generar ato desemplec en la empresa objeto
de este estudio,

Los objetivos particulares en la investigacién son fos siguientes:

- Determinar el papel del Estado como princlpal prormotor de la modemizacién
del sector aeronautico .

- Demostrar que fa reprivatizacién de una empresa en el marco de un modelo de
crecimiento neocliberal, afecta sustanciaimente a la clase trabajadora,

- Demostrar que la modemizacion del sector aeronautico implicé en Mexicana
de Aviacion un cambio radical en su forma de operacidn, generando un fuerte
despido de personal .

- Conocer como se desernvolvera ei sindicato de trabajadores de tierra, bajo las
nuevas condiciones laborales Empresa-Sindicato que surgen al amparo de ia re-
privatizacién y modemizacion de ia empresa,

Los temas a desarrollar en la presente investigacion son los sigulentes:

Capitulo uno: La economia nacional y antecedentes de Mexicana de Aviacién en
su etapa de empresa paraestatal. '

Capitulo dos: La reprivatizacion de Mexicana de Aviaclén; una experiencia en la
aviacion comercial nacional, |
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Capltulo tres: Efectos de la reprivatizacion en la planta de personal de Compa -
ftia Mexicana de Aviacion.

Capltulo cuatro: Prognosis del empleo en Mexicana de Aviaclén,

Resumen y conclusiones.

Anexo Estadistico.

En el Capitulo une: La economia naclenal y antecedentes de Mexicana de
Aviacion en eu etapa de empresa paraestatal. Presento los aspectos de fa
economia nacional en el iniclo de la década de los ochentas, como anteceden -
te de lo que implementd el Estado para que fuera viable el modeio de desarrolio
neoliberal para fines de dicha década y principios de la década de los noventas,
asimismo Iai evoluclén econdmica de la compafiia en su caracter de empresa
paraestatal , asl como su estructura ocupacional y salarial de 1982 a 1988 .
Del Capitulo des : La reprivatizacién de Mexicana de Avlaclén ; una expe -
riencla en la avlaclon comerclal naclonal . Analizo el marco legal utiiizado por
el Estado paraque sea viable el proyecto modemizador en el sector , as! co-
mo el surgimiento de lineas aéreas y la creacion de la empresa de apoyo para
los servicios de rampa en los aeropuertos naclonales .

€l Capitulo tres : Efectes de la reprivatizacion en ia planta de personal de
Compaiiia Mexicana de Avlaclon . Muestra el efecto de la reprivatizacion y
modemizaclon de la empresa en su estructura ocupacional de 1989 a 1993 ,
periodo en el cual se manifiesta en toda su magnitud el resuttado adverso en la
ocupacién de personal ocasionado por factores internos y extemos generados
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basicamente por la implantacién del modelo de desarrollo neoliberal en el sector
aeronautico .

El Capitulo cuatro : Prognosis del empleo en Mexicana de Avlaclon . Este
capllulo trata de fas perspectivas de conservar su empleo el personal sindicall -
2zado en el corto , mediano y largo plazo , tomando como base las huevas condi
clones generadas al amparo del neoliberalismo , también se analiza la perspect|
va de que Mexicana de Aviacion vuelva a generar empleo si se manifiestan cier -
tas condiclones viables .

Resumen y Concluslones . Alfinal de este trabajo presento un resumen y las
conclusiones que se derivan de la Investigacion realizada , tras la aplicacion de
de un modelo de desarrollo econdémico que supuestamente mejorarla la situacion
de fa clase obrera del sector aerondutico con un resultado no esperado para los
trabajadores sindicalizados de tierra de Mexicana de Aviacion .

Anexo estadistico . Los anexos estadlsticos que se incluyen al final de este tra
bajo abarcan de 1982 a 1993 , sin embargo este perlodo se analiza en dos par -
tes en esta investigacion , de 1982 a 1988 y de 1988 a 1993 , pero por su impor
tancia lo presento sin fraccionar los afios , para tener la panoramica de lo que

representé Mexicana de Aviacién en el pasado reciente .
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CAPITULO UNO

LA ECONOMIA NACIONAL Y ANTECEDENTES DE MEXICANA DE
AVIACION EN SU ETAPA DE EMPRESA PARAESTATAL .



CAPITULO I. LA ECONOMIA NACIONAL Y ANTECEDENTES DE MEXICANA
DE AVIACION EN SU ETAPA DE EMPRESA PARAESTATAL

1.1 SITUACION DE LA ECONOMIA NACIONAL EN LA DECADA DE LOS

OCHENTAS

En la década de los ochentas él pals vivia una fuerte crisls econdmica , resulta -
do del agotamlento del modelo de desarrollo de sustitucién de importaciones y

del boom petrolero que se manifesté fuertemente en la década de los setentas ,

_por lo que en la década de los ochentas el Gobler}lo Federal determina cambiar

el rumbo de la economfa en busca de un modelo que satisfaciera a los intereses
de todas las clase sociales que conforman el pals , bajo este contexto , el Lic.
Miguei de Ja Madrid Hurtado “ asume el gobierno en diciembre de 1982 y cabe
esperar que a fines del sexenio en el pals ya esté asentado un nuevo esquema
de crecimiento ... El nueve gobierno ha distinguido una poitica de corto plazo ,
destinada al manejo de la crisis ; yotra de largo plazo , en que se definan las

metas estratégicas fundamentales *, 1 s

En este planteamiento Valenzuela Feljéo , lo sustenta del analisis efectuado al
Plan Naclonai de Desarrollo 1982 - 1988 , ai afirmar que : “ La necesldad de mo
dernizar el aparato productivo es algo que enfatiza bastante el PND,especialmen

te en relacion al fortalecimiento de la capacidad exportadora de la economia .

1.- José Valenzuela Feljéo : El capitalismo mexicano en los ochentas , Ed. ERA
México , 1986 , pag. 147 .
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Igualmente se sostiene que * La modernizacion del aparato productivo y distribu-
tivo persigue superar la heterogeneidad estructural que prevalece y se manifies-
ta especiaimente a través de grandes diferenciales de productividad entre secto-

res y dentro de un mismo sector *. 2

El camblo de rumbo de la economia nacional en esta etapa fue disefiado de al-
guna manera por el Fondo Monetario Intemaclonal, dada la situacién por falta de
capltal financlero para reactivar la economia , dando por resultado * que el pa -
quete FMI : | ) privilegia el modo de regulacién monopélico , favoreciendo espe -
cialmente a las corporaclones transnacionales ; ii ) supone un bnsal ataque a los
niveles de vida , absolutos y relativos , de los sectores asalariados . El objetivo
buscado es una mayor tasa de plusvaila y los mecanismos que se priviieglan son

la ampliacion del ejercito de reserva industrial y la coaccién extraeconémica *. 3

Es importante sefalar los factores que provacan la crisis econdmica de los afios
ochentas y “ son atribuidos , por la visién oficial , al mal desempefic de la poiiti -
ca econdmica . El déficit publico creclente es resultado de los mayores gastos

publicos y de los reducldos Ingresos ,de.rtvados eh gran medida - en su concep -
clén - de la politica de subsidios y de los bajos niveles de precios y tarifas de {os
blenes del sector pablico . El &éncn extemo se debe tanto al exceso do deman -

da, que proviene del gasto publico , como a Ia escasa competitividad de la pro -

2.- José Valenzuela Feljdo , op. cit. pag. 158 .
3.- José Valenzuela Feljdo : Critica dei Modelo Neoliberal , Facultad de Econo -
mia , UNAM México , 1991, pag. 36 .
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duccion nacional ( debido a la politica proteccionista ) y a la politica de tipo de

cambio sobrevaluado que prevalecié en el perlodo de crecimiento previo a la cri

sis..."n. 4

Estos factores inciden en la politica que emprende Migue! de la Madrid Hurtado
a fin de que la economla salga a flote y se encuadran en  tres grupos los plan -
teamientos de la politica econémica vigente : -

1. La contracclén deliberada del gasto publico y {a de la oferta monetaria .

2, Laliberacion de precios , de la tasa de iterés y del tipo de cambio , por una
parte , y el control de salarios , por otra .

3. Laraclonalizacion y flexibilizacién de la palitica proteccionista del comercio ex
terior*. 5

De estas paliticas las que me interesa extender mas son las que se encuadran
en el segundo grupo por el hecho de ser las que mayor impacto tuvieron en la re
reprivatizacién de Compafifa Mexicana de Aviaclén , a este respecto :

* El segundo grupo utiliza el mecanismo de precios para Incentivar la produccién,
Tiene como propésito crear condiciones de rentabilidad para la inversion . Inten -
ta impulsar fa oferta y eliminar los desequilibrios en los mercados de productos
para reducir la inflacién y los desequilibrios inter e intra sectoriales , al igual que
el déficit comercial externo . . .

La politica de precios felativos pretende también corregir los desequitibrios en el

4 - Arturo Huerta Gonzalez : Economla Mexicana , mas alla del milagro . Editori-
al Diana , México , 1991 , pag . 127-128 .
5.- Arturo Huerta Gonzalez , op. cit. pag. 128.
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mercado de factores productivos , intentando desestimular el uso del capital con
aumentos de la tasa de interés y a través de la politica devaluatoria ( dado el
alto coeficiente importado ) y , por otro lado , abaratar el costo de la fuerza de
trabajo con una politica salarial contractiva que disminuya el desempleoy en
consecuencia elimine las distorsiones en el mercado de trabajo ., A suvez,la
politica safaral contractiva se circunscribe dentro de las politicas antiinflacio -
narias , tanto al reducir los costos de produccion como porla disminucion de
demanda que origina . . " 6

En la cuestion del empleo el Goblemo Federal ha * desarrollado drastica reduc -
cion salarial . , . y ha buscado mejorar fa situacién del empieo incentivando la uti-
lizacidn de procesos méas intensivos en mano de obra, y con cargo al manejo del
tipo de cambio , eliminar el sesgo antiexportador . . . En un contexto de preserva
cion de {a “ rectoria estatal * se ha buscado fortalecer la participacion econdmi -
ca del sector privade . Por ejemplo por medio de la reprivatizacion de empresas
pubKcas . Ental contexte , podrian skuarse recientes deciaraciones del presiden
te de Coparmex : México esta en visperas de cambios profundos en favor de un
esquema de economia de mercado " . 7

La crisis econdmica de los aflos ochenta repercute obviamente en los trabajado
res al establecer 8l Goblerno Federa) mievos mecanismos de defensa del capl -

tal con programas de supuesta ayuda a las clases populares , dada Ja presién

6.- Arturo Huerta Gonzalez , op. cf. pag. 129 .
7.- José Valenzuela Felj6o , op. ck. pag. 175.
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ejercida por el sindicaiismo oficlai porlo que ... el Congreso del Trabajo
(C T) propone en el documento Solidaridad para el cambio, el control de pre -
clos y la moderaclon de las demandas salariales y de las utilidades emprésana -
les , entre otras medidas . Ei ejecutivo responde anunciando el © Programa para
la produccion , abasto y controi dei paquete bésico de consumo popuiar . . . El
gobiemo reivindica como criterio principal para la lucha contra ia crisis , la auste
ridad y la moderacién de precios y saiarios , ofreciendo como contraparte apo -
yar el empieo , 1a planta productiva y garamizar ei abasto .

Para la operatividad del proyecto se sefiala como esenclal ei control salarialy el
control “flexible * de preclos . El primero para contener €l proceso Inflacionario y
el segundo para mantenerhla rentabilidad de las empresas ‘productoras y asegu -
rar el abasto de los bienes de consumo .

De este modo se deja abierta la puerta para una revisidn de precios , que en rea
lidad es la libertad de mercado , parte esencial dela doctrina que sostiene al

programa gubernamental *, 8

* Enfrentado a la crisis y a la necesidad de recomponer el esquema de acumula-
clén , el gobierno asume un doble reto : 1. Cumplir con los compromisos exter -
nos , lo que restringe su capacidad de manejo de la politica econdmica y 2. Bus-
caria reestructuracion profunda de la economia para superar la crisls y encau -

2ar al pais en las corrientes més dinadmicas del mercado mundial .

8.- Alejandro Alvarez Béjar , ( Coordinador ) ,Margarita Favela Gavia , Gemma
Marin Lara : La clase obrera y el sindicalismo mexicano . Facultad de Eco-
nomia , UNAM ,México , 1990 , pag. 372-373 .
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En estas tareas , una politica neoliberal es su principal instrumento .

La austeridad , reduccion del gasto publico y contencion salarial, buscan contro -
lar la demanda global para frenar la inflaclén . La otra cara es la kberalizacion de
la economla , donde la libertad de precios es central , como parte de una vision
que rechaza un supuesto populismo econdmico tradicional del Estado mexicano .
Estos principlos significan un cambio en las bases de la presencia econémica del
goblemo . La reduccién de! gasto reduce la participacion gubernamental en la
economia y , al redefinir los espaclos de intervencion del Estado , amplla la im -
portancia del capital privado como agente economico . La liberalizacién significa
también que el Estado abandona su papel regulatdrio y lo deja en manos del
mercado , aunque s martenga control sobre el salario *. 9

Asimismo es importante destacar como el Goblemo Federal cumplié con su
proyecto de sentar las bases para la implantacién del modelo de crecimiento
econdmico neoliberal en los ochentas porque : * El punto crucial a destacar se -
podria plantear asi : ¢ se puede delegar en el sistema de precios la responsa -
bilidad del reordenamiento estructural o éste debe ser complementado (y / o su
plido ) por una activa intervenclon estatal ? Al respecto , la experiencia historica
parece contundente : reordenamlentos de la magnitud de los broyectados exi-
gen una vasta utilizacion de la palancas estatales *. 10

* El resurgimiento del /aissez faire en la década de los ochentas y su vinculacion

9.- Alejandro Alvarez Béfar , op. cit. , pag. 381-382.

10.- José Valenzuela Feljdo , op. cit., pAg. 176 .
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directa al diseffo de fa politica econdmica . . . ha procurade mejorar el funciona -
miento de los diferentes mercados ( financlero , de trabajoy de bienes y servi -
clos ), reduciendo y , en algunos casos , eliminando los controles gubem.amen -
tales..., el diseffo de la politica ecanémlca en este contexto ha reducido el

control estatal sobre recursos econdmicos y sobre su asignacidn , a través del
proceso de privatizacion de empresas publicas . . . la politica neoliberal ha ac-
tuado firmemente para tratar de reducir la capacidad negociadora de los sindica

tos obreros frente a las empresas *. 11

Como hemos observado en el analisis que estos autares han desarroilado de fa
situacién en que se encontraba la economfa mexicana en la década de los ochen
tas , nos revela que fa puesta en marcha del modelo de desarrallo sustentado en
el neofiberalismo , tuvo un perfodo de gestacion relativamente corto para que tu-
viera éxito en la década de los noventas , con un costo econémico, politico y so

clal para todas las clases soclales jamés Imaginado .
1.2 ANTECEDENTES HISTORICOS .
La Compafila Mexicana de Aviacién ,§. Ade C. V., fundada el 12 de julio de

1821 bajo ef nombre de Compalfifa Mexicana de Transportacidn Aédrea , es la

primera linea aérea de México y fa cuarta de mayor antigiedad en el mundo , le

11.- Manuel Agullera Verduzco : Una lectura Keynesiana del liberallsmo de los
ochenta, Facultad de Economia , UNAM , México , 1992 , pag. 79-80.
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anteceden la linea hoiandesa KLM, la colombiana Avianca y la australiana

Qantas .

Al Iniciar sus operaclones aéreas contaban con dos aviones Lincoin Standard y
su primera ruta fue de la cludad de Tampico a la Cludad de México via Tuxpan .

Con el crecimiento de sus operaciones se presenté una evolucién sin preceden-

tes en el equipo de vuelo al modemizarse constantemente a partir de 1928 con

el ingreso de los avicnes Fairchild , en 1930 el Trimotor Ford' , @n piena Segunda
Guerra Mundial opera el Douglas DC - 3, en 1946 el Douglas DC 4, en 1951
el Douglas Super DC -6, en 1956 se adquieren aviones de carga modelo

Packet C - 82 para ofrecer el serviclo de carga .

En la década de los sesentas , Mexicana de Aviacién inaugura la era del jet en
México con un avién Havilland Comet 4 - C en vuelo directo México - Los An-
geles - México . En el aflo de 1968 inician sus operaciones los aviones Boeing
727 - 100 y en 1971 ingresan a la flota de la empresa los Boeing 727 - 200 ;
en los aflos ochentas , Mexicana adquiere los aviones Mc Donnelt Douglas
DC - 10 - 15 que para esos nﬂo‘a estaban catalogados como los més moder -
nos y de una gran capacidad de asientos ( 315 ) y de carga ( 40 toneladas ).

En el afio de 1990 ingresan a la flola de aviones de Mexicana de Aviacién los
Alrbus A - 320 provistos de la mas modema tecnologia en aviones , ya que gran
parte de sumanejo es a través de computadoras, en 1993 se introduce el

Foldcer - 100 catalogado como el avidn de mayor rendimiento en vuelo por su
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bajo consumo de combustible , estos modernos aviones provocan reduccion de
personal de vuelo , ya que son comandados por dos pilotos aviadores .

Esta breve semblanza de la flota de aviones de Mexicana de Aviacion nos Indica
ja caracteristica de ser una linea aérea de vanguardla, para ofrecer el mejor

servicio al pasajero ,con fos equipos de vuelo mas avanzados en el mercado en

cada una de sus elapas .

1.3 EVOLUCION ECONOMICA DE LA EMPRESA EN SU ETAPA
PARAESTATAL

La Compafiia Mexicana de Aviacion en su etapa paraestatai mantuvo un clerto
equilibrio econdmico a pesar de los fuertes problemas de Inflacion - Receslon
que se manifestaron en ia década de los afios achentas en el pafs , aunado a es
tas circunstancias , en el &mbito mundial ia recesién econémica enlos Estados
Unidos y Europa , repercutieron negativamente en Mexicana de Aviaclon al des -
cender el flujo de turistas a fos centros de recreamiento principalmente de playa
en la Repiblica Mexicana , sin embargo, en esta etapa presenta utilidades de

operacion como lo muestran las sigujentes estadisticas :
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UTILIDADES DE OPERACION 1982 - 1988 .

ARNO INGRESO (1) EGRESO (1) UTILIDADES DE
OPERACION
1982. 24 25 -1
1883 62 61 +1
1984 132 117 +15
1985 162 203 -41
1086 335 403 -68
1887 867 857 +10
1988 1723 1415 +308

( 1) MILES DE MILLONES DE PESOS .

FUENTE ; informes Anuales de Mexicana de Aviacidn , 1986 ; 1987 ; 1988 .

Con respecto al rubro de pasajeros transportados de 1982 a 1988 , muestra un
crecimiento importante , independientemente de los problemas econdmicos del
pais en estos afios y de la recesion mundial , ia estadistica que presento a con-
tinuacion de este fapso asi lo demuestra
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ANO NUMERO DE INCREMENTO DE PASAJEROS

PASAJEROS CON RESPECTO AL ARO BASE
(MILES) ABSOLUTO  PORCENTUAL

1982 7623 — —

1883 8035 472 6.18

1984 8414 791 10.38
1985 8854 1331 17.46

1986 8072 449 5.68

1987 7857 24 3.0

1988 8439 1176 10.70
FUENTE : Ibidem .

Ei cuadro anterior lo reflejaré de otra manera para verificar el incremento de pa-
sajeros transportados con respecto al afio anterior y el resutado o mostraré en

la siguiente pagina :
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ANO NUMERO DE INCREMENTO DE PASAJEROS
PASAJEROS CON RESPECTO AL ANO
( MILES) ANTERIOR
ABSOLUTO PORCENTUAL

1982 7623 - —_—
1983 8 095 832 6.19
1984 8414 319 3.4
1985 895 540 6.42
1986 8072 - 882 -9.82
1987 7 857 -215 -2.66
1988 8439 582 7.40
FUENTE : Ibidem .

Referente al equipo de vueio de Mexicana de Awviacién en la etapa paraestatal
mantuvo un nimero de aviones en operacion que permiti transportar a miles de
pasajeros con comodidad ya que el tipo de los mismos son reconocidos mundial
mente por su ampiitud de cabina , la flota de aviones se compone de la sigulente

manera .
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ANO BOEING DC-10/15 TOTAL

721-200
1982 38 3 41
1983 38 5 4
1984 39 5 44
1885 4t 5 46
1886 40 5 45
1987 40 5 45
1988 a7 5 2

FUENTE : ibidem ,

En lo referente a las propiedades de Compafiia Mexicana de Aviacion en esta
etapa destacan las siguientes
Edificio Administrativo Conjunto Xola
Edificio de Servicios
Tenninal de Carga
Central de Carga ,
Centro de Adiestramiento para Pilotos y Sobrecargos
Centro de Adlestramiento para personal de Veitas , Reservaciones y
Operaciones .
Centro de Adiestramiento para personal Mecanico
Base de Mantenimiento México
Base de Mantenimlento Guadalajara
Edificio de Carga , La Paz , Baja California Sur .
-14 -



Edificio Administrativo Marianoe Otero , Guadalajara , Jallsco

Los cuadros estadisticos presentados asi como su crecimiento en propledades ,
muestran fa evolucidn econémica de la Compafila Mexicana de Aviacion en su
etapa de empresa paraestatal en forma Hana , sin ofrecer un analisis dstallado
de cada rubro presentado , en virtud de no ser el tema central de esta tesis , sin
embargo , afirmo que alh cuando se presentan afios con pérdidas sustanclales ,
la empresa mantuvo su status de l(der en la aviacién comercial naclonal en esta

etapa de su larga historia como empresa de aviacion .

1.4 SISTEMA DE RUTAS .

Compafila Mexicana de Aviacién divide su sistema de rutas en naclonales e in -
temacionales ,de tal manera que el sistema naclonai cubre las principales ciuda-
des del pais ya sea por su importancia econémica o turistica , asimismo propor-
clona su servicio a cludades que estan en pienc crecimiento o por su localizacién
estratégica para captar passjeros con destino a los Estados Unidos via México ,
como es e caso de los pasajeros de los paises centroamericanos .

En el émbito intemacional cubre ciudades de los Estados Unidos con fuerte inmi-
gracion fatina tales como Chicago , Los Angeles , Mlaml , San Antonko y San
Francisco o ciudades de interés tur(sticc como Denver , Orando , Bakimore y
Tampa .

Encentroamérica y el caribe cubre las cludades de Guatemala , San José de
Costa Rica ; San Juan de Puerto Ricoy La Habana . '
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Ei sistema de rutas de Mexicana de Awviacion en su etapa paraestatai contaba

con fos siguientes destinos :

NACIONALES
ACAPULCO ( ACA)

BAHIAS DE HUATULCO ( HUX )
CAMPECHE ( CPE )

CANCUN ( CUN)

CHIHUAHUA (CUU)

CIUDAD DEL CARMEN ( CME )
CIUDAD JUAREZ ( CJS )
COZUMEL (CZM)
GUADALAJARA (GDL)
HERMOSILLO (HMO )

IXTAPA - ZIHUATANEJO (ZIH)
LAPAZ,B.C.S. (LAP)
SAN JOSE DEL CABO (SJD)
SAN LUIS POTOSI (SLP)
TAMPICO ( TAM)

TIUANA (TI)

TOTAL DE DESTINOS NACIONALES ; 32
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MANZANILLO (ZLO)
MAZATLAN (MZT)

MERIDA (MID)

MEXICALI ( MXL)
MEXICO, D .F. (MEX)
MINATITLAN (MTT)
MONTERREY (MTY)

NUEVO LAREDO (NLD)
OAXACA ( OAX)

PUEBLA ( PUE)

PUERTO ESCONDIDO ( PXM )
PUERTO VALLARTA ( PVR )
TUXTLA GUTIERREZ (TGZ )
VERACRUZ ( VER)
VILLAHERMOSA (VSA)
ZACATECAS (ZCL)



INTERNACIONALES

BALTIMORE ( BWI ) ORLANDO (MCO)
CHICAGO (CHI) FILADELFIA ( PHL)
DALLAS ( DFW) SAN ANTONIO ( SAT)
DENVER ( DEN) SAN FRANCISCO ( SFO)
GUATEMALA (GUA) SANJOSE,C.R. (5J0)
LA HABANA , CUBA (HAV) SANJUAN,P.R. (SWU)
LOS ANGELES ( LAX) SEATLE (SEA)

MIAMI ( MIA) TAMPA ( TPA)

NUEVA YORK (NYC)
TOTAL DE DESTINOS INTERNACIONALES : 17

En ciudades importantes del pals pero que no contaban con vuelos en esta eta-
pa de empresa paraestatal , Mexicana de Aviacién proporciona a sus ususrios a
través de Estaciones Distritales venta de boletos y reservaciones en las siguien-

tes cludades :

COATZACOQALCOS (QTZ) QUERETARO (QRO)
CUERNAVACA (QCU) TOLUCA (TLC)
LEON (LEN)

Como se observa el sistema de rutas o destinos en esta etapa de Mexicana de
Aviacidén con un total de 49 , es interesante , porque cubre mercados potenclaies
de Incremento de pasajeros , asi como apoya el crecimiento econémico de es-
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tos lugares al proporclonar servicio de carga en general, bajo esta Optica se

puede dividir el sistema de rutas de la empresa de la siguiente manera

RUTAS DE APOYO AL CRECIMIENTO ECONOMICO - INDUSTRIAL

MEXICO - CAMPECHE MEXICO - MERIDA

MEXICO - CIUDAD DEL CARMEN MEXICO - MEXICAL!
MEXICO - GUADALAJARA MEXICO - SAN LUIS POTOSI
MEXICO - MINATITLAN MEXICO - TAMPICO
MEXICO - MONTERREY MEXICO - VERACRUZ
MEXICO - HERMOSILLO MEXICO - VILLAHERMOSA
MEXICO - LA PAZ

RUTAS DE APOYQ AL CRECIMIENTO ECONOMICO - TURISTICO

MEXICO - ACAPULCO MEXICO - PUERTO VALLARTA
MEXICO - BAHIAS DE HUATULCO  MEXICO - SAN JOSE DEL CABO

MEXICO - CANCUN MEXICO - IXTAPA - ZIHUATANEJO
MEXICO - COZUMEL MEXICO - MANZANILLO
MEXICO -OAXACA MEXICO - MAZATLAN

MEXICO - PUERTO ESCONDIDO

RUTAS DE APOYO AL COMERCIO NACIONAL E INTERNACIONAL
MEXICO - CHICAGO MEXICO - NUEVA YORK
MEXICO - GUADALAJARA MEXICO - NUEVO LAREDO
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MEXICO - LOS ANGELES MEXICO - SAN ANTONIO
MEXICO - MEXICALI MEXICO - SAN FRANCISCO
MEXICO - MIAMI MEXICO - TIJUANA
MEXICO - MONTERREY

RUTAS DE APOYO AL TURISMO INTERNACIONAL

MEXICO - CHICAGO MEXICO - NUEVA YORK

MEXICO - DALLAS MEXICO - ORLANDQ

MEXICO - DENVER MEXICO - SAN ANTONIO

MEXICO - LA HABANA MEXICO - SAN FRANCISCO

MEXICO - LOS ANGELES MEXICO - SAN JUAN - PUERTO RICO
MEXICO - MiAMI MEXICO - TAMPA

De las rutas que integran o} sistema de Mexicana de Aviacién , se pueden des-
prender un sinnimero de divisiones que desee uno para efectos de analisis de
mercado , que es objeto de olro estudio, sin embargo no podemos dejar fuera
este tipo de observaciones por la importancia que representa ef servicio de

Mexicana de Aviacion a las cludades anotadas , ya que directa o indirectamente
apoya el crecimiento de la localldad o regién en que se localiza el destino o ruta

De la red de destinos de Mexicana de Aviaclén es Importante sefialar las cluda -
des que se [ntegraron a sus operaciones dlarias en su cardcter de empresa

paraestatal , tales como Bahfas de Huatulco , Puebla , Puerto Escondido , San
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Luis Potosi y Zacatecas en el &mbito nacional , en el internacional destacan los

destinos a Nueva York , Orlando y Tampa .

1.5 ESTRUCTURA OCUPACIONAL Y SALARIAL 1982 - 1988
1.5.1 ESTRUCTURA OCUPACIONAL

La estructura ocupaciona! de la Compafiia Mexicana de Aviacién en su caracter
de empresa paraestatal , muestra importante crecimiento enla generacioén de
empleo en estos aflos de acuerdo a lo que muestra la estadistica por grupo de

trabajadores de planta al 31 de diclembre de cada afio .

ANO EXTRAN- CONFIANZA SNTAS ASPA ASSA TOTAL

JERO
1982 792 1,498 6,742 874 1,469 11,375
1983 798 1,603 6,935 857 1,468 11,661
1984 866 1,751 7,120 843 1,561 12,141
1985 922 1,958 7,596 914 1,596 12,986
1986 957 2,199 7,812 969 1,722 13,759
1987 989 2,279 © 8,029 974 1,781 14,052
1988 981 2,021 71,356 969 1,700 13,027

FUENTE : Formulario Anual Estadistico de la Secretaria de Comunicaciones y
Transportes 1982 - 1988 e Informes Anuales de Compafiia Mexicana de Avia -
cién 1986 , 1987 , 1988 .

-20-



A efecto de obtener un andlisis mas preciso de la generaclén de empleos en
Mexicana de Aviacién presento el resutado con respecto al aflo base de 1982,
reflejandose el empleo generado de 1982 a 1988 como un aspecto de suma im

portancia en esta etapa , mostrando el siguiente crecimiento .

ARO NUMERO DE EMPLEOS GENERADOS CON
EMPLEADOS RESPECTO AL ANO BASE
ABSOLUTO  PORCENTUAL

1982 11,375 — —_

1983 11, 661 286 2.61
1984 12, 141 , 766 6.73
1985 12,086 1,611 14.16
1986 13, 769 2,384 20.95
1987 14,052 2,677 23.53
1888 13, 027 1,662 14, 52

FUENTE .Ibidem . Célculos Estadisticos elaborados por ef autor .

El efecto de la generacion de empleos en Mexicana de Aviacion de 1982 a 1988
la reflejaremos con mayor precision en la estadistica que presentamos en la pa -

gina sigulente ;
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B

ARO NUMERO DE EMPLEOS GENERADOS CON
EMPLEADOS RESPECTO AL ARO ANTERIOR
ABSOLUTO PORCENTUAL

1982 11,375 — —
1983 11, 661 286 2,54
1984 12,141 480 4.12
1985 12,986 845 6.96
1886 13,759 m 5.95
1887 14, 052 293 2.1
1988 13,027 -1,025 -7.29

FUENTE . ibidem . Céiculos Estadisticos elaborados por el autor .

Los cuadras estadisticas presentados , muastran la importancia de Mexicana de
Aviacién en la generacién de empleos en 1a Industria Aérea Naclonal , a pesar
de la recesion mundial , y de la inestabiidad econdmica del pais en este lapso
de estudio caracterizado por los fuertes indices de y nflacion por un lado y por
otro , jos aumentos de emergencla a los salarios dictaminados por el Gobierno

Federal que alcanzan un total de 11 aumentos de emergencia del 1° de hoviem -

bre de 1982 al 1° de marzo de 1988 .

Con base en las cifras de los cuadros estadisticos presentados es importante

seftalar que la generacién de empleos es continua de 1983 a 1987 , a excepcidn
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de 1988 donde se manifiesta un descenso importante en la generacion de em -
pleos en la empresa, ya que el numero de empleados es menor al de 1986 y es
un reflejo de la problematica que se presentara con mayor fuerza a partir de la

reprivatizaclon de Compafifa Mexicana de Aviaclén . 12

Con respecto al grupo del personal sindicalizado afiiado al Sindicato Nacional de
Trabajadores de Aviacién y Similares (SNTAS ) , en la etapa de empresa paraeg
tatal de Mexicana de Aviacién habia representado el mawrpuo en fa estructu -
ra ocupacional y su porcentaje de participacién se refleja en el cuadro estadisti -
o que a continuacién presentamos :

ANO NUMERO DE EMPLEADOS TOTAL EMPLEADOS PORCENTAJE DE

AFILIADOS A SNTAS DEC.M.A. PARTICIPACION
1882 6,742 11,376 59.27
1983 6,935 11, 631 80. 47
1884 7,120 12, 144 58.65
1985 7,59 12,986 68 .49
1986 7,912 13,759 67.50
1987 8,029 14, 052 87. 14
1588 7,356 13,027 56 . 47

FUENTE : Ibidem . Célculos Estadisticos elaborados por el autor .

12.- Ver Capitulo Wi .
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De! nimero total de empleados aflados al SNTAS , en la estructura operacional
de la empresa se distribuyen por categorias de acuerdo a los requerimientos
de la 'mlsma , para esta efecto se han distribuido las categor(as de los tra'tmaiadg
res en las diferentes areas de trabajo que conformaban fa operacién diaria an su

etapa paraestatal clasificdndose de la sigulente manera :

ATENCION AL PASAJERO

Equipajero

Reprasentante de Control Central de Reservaciones
Raprasentant“e de Grupos

Representante de Operaciones
Repressntante de Relaciones Publicas
Reprasemante de Reservaciones
Reprasentante de Trifico Despachadores
Represemante Trafico Equipajes
Representante Trafico Informacion
Representante de Ventas

Vendedor

MANTENIMIENTO AVIONES

Candidato a Mecénico

Carpintero

Controlado

Decorador Mantenimiento
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Hojalatero Laministeria

Llantero

Mecanico de Aviacion

Mecdnico de Aviacion DC - 10
Mecénico Especiaiista de Aviacion

Radio Mecénico Especialista de Aviacién

Radio Técnico Mecénico

Técnico Mecanico Especlalista de Aviacion

Téchico Mecanico Simulador

SERVICIO DE RAMPA Y EN VUELO
Alero

Asignador

Decorador de Equipos
Decorador de Operaciones
Despachador de Vuelos
Meteorologista

Radio Operador
Representante de Operaciones
Técnico Cartdgrafo

Tractorista

Trabajador General ( Estibadores )
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SERVICIO DE CARGA
Agente Repartidor

Ayudante Agente Repartidor
Chofer de Carga

" Representante de Carga

Trabajador General

ATENCION A LAS INSTALACIONES Y OTROS EQUIPOS

Chofer

Chofer Trailero
Electricista Automotriz
Electricista Instalaclones Tarrestres
Hojalatero Automotriz
Mecinico Aitomotriz
Mecinico de Plantas
Pintor

Sobrestante

Técnico Electricista
Técnico Electromecénico
Trabajador General

SERVICIO DE COMUNICACIONES

Mecanico en Telecomunicaclones
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Técnico Mecanico en Telecomunicaciones

Teletipista
ADMINISTRATIVO

Almacernista

Archivista

Asignador Adiestramiento
Auxiiar Oficina

Audiiar Sistemas
Ayudante de Dibujo
Bodeguero

Dibyjante

Fotografo

Impresor

Mensajero

Merkorio

Motocicista
Oficial de Contabitidad
Oficlal de Licores
Oficinista

Operadora Captura de Datos
Operador Mimedgrafo

Recepclonista
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Redactor

Representante de Compras
Representante de Correos
Taquigrafa

Trabajador ( mozo )

El nimerc de personal integrado a estos grupos de trabajo para la operacion
diaria en los destinos de Mexicana de Aviacién en 1988 estaban conformados de

la siguiente manera :

AREA DE TRABAJO NUMERO DE PERSONAL
ATENCION AL PASAJERO 2,004
MANTENIMIENTO AVIONES 1,084

SERVICIO DE RAMPA Y EN VUELO 1,847

SERVICIO DE CARGA 1,152
ATENCION A LAS INSTALACIONES 223
SERVICIO DE COMUNICACIONES 78
ADMINISTRATVO 988

TOTAL | 7,386

FUENTE : Ibldem . Distribuclén elaborada por el autor ,

Este desglose de ia estructura ocupaclonal muestra como Mexicana de Aviacién
cubria sus necesldades para la operacién diaria con un nimero de parsonal sih -
dicalizado que por su nimero puede parecer exagerado , sin embargo, es Im-
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portante seflalar que todo el aspecto operativo que implica la aviacion se desa -
rrollaba [ntegramente en ia empresa , situacion que se modifica sustanciaimente

al reprivatizarse la empresa . 13

1.5.2 ESTRUCTURA SALARIAL PERSONAL AFILIADO AL SINDICATO
NACIONAL DE TRABAJADORES DE AVIACION Y SIMILARES

La estructura salarial en Compafila Mexicana de Aviacion es diversa en funclon
de los salarios tabulares y prostaciones que han pactado con los sindicatos de
Pilotos , Sobrecargos y del personal afiado al SNTAS , as! como la estructura
de sueldos autorizada al personal de confianza ,

Por tratarse de un estudio enfocado al personal detierra afado al Sindicato
Nacional de Trabajadores de Aviacion y Similares , omito anakzar las estructuras
salariales del resto de los empleados de la empresa , de acuerdo a esta situa -
cion , la estructura salaria) del personal sindicalizado es la sigulente

CONCEPTO DE PAGO DESCRIPCION DEL CONCEPTO

SALARIO TABULAR MENSUAL Monto minimo de pago para cada
categorla .

SOBRESALARIO Factor de vida cara en las Estaclones

del slstema de rutas enla Republica

Mexicaha con una variacién del 10 %

13.- Ver pag. 69 . .
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BONIFICACION PORCENTAJE

BONIFICACION FIJA

COMPENSACION ANTIGUEDAD

AYUDA ESCOLAR

AYUDA ALIMENTICIA

al 60 % del salario tabular de la cate -
gorfa que ocupe el trabajador . ( Ex -

cepto México, D . F .)

Porcentaje pactado con el sindicato ,
apiicables al personal que desempefia
labores adicionales a las establecidas
on su categoria , fluctuan del 1.5 % al
10 % del salario tabular de la categoria
que ocupe e trabajador .

Cantidad f§a en pesos corrientes aplica
bie al personal que desempefia labores
adiclonales .

Porcentaje pactado aplicable al perso -
nal que por cada 5 afios de servicios se
le otorga el 1 % mensual de su salario
tabular .

Porcentaje pactado aplicable al perso -
nal con un 10 % del salario tabular men-

sual a la categoria de cada trabajador .

Se paga el 35 % del salarlo tabular men
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FONDO DE AHORRO

PRIMA VACACIONAL

AYUDA RENTA

AGUINALDO

sual de la categoria que ocupe el traba-

jador .

Se aplica el 12 . 498 % del salario tabu-
lar mensual a todos los trabajadores de

base .

12 dias de salario tabular de la catego -
ria que ocupe el empieado y su pago es

una vez al afio .

Se paga el 10 % del salario ordinario
mensual a los trabajadores , esta pres -
tacion al otorgarse al trabajador sustitu-
yo al INFONAVIT ,

Se les otorgan 15 dias de salario ordi -
nario de la categoria que ocupe ol tra -
bajador ,

" Esta estructura salarial del personal sindicalizado afiiado al Sindicato Nacional

de Trabajadores de Aviaclén y Similares es superior a lo establecido en la Ley

Federal del Trabajo , resuttado de conquistas laborales a través de affos de

lucha de este sindicato que tiene mas do 50 afios de constituido .

Asimismo, el salario do cada categoria y sus hiveles corresponden a la respon-
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A

sabliidad de cada uno de ellos en el engranaje operativo 0 administrativo esta
blecido en la empresa . Las responsablidades estan contenidas en el comrato
colectivo de trabajo y convenios correlativos celebrados entre empresa y'slndl .

cato.

1.6 FACTOR DE OCUPACION EMPLEADOS - NUMERO. DE AVIONES
1982 - 1988

En la etapa paraestatal de |la empresa existid uﬁ nimero de aviones acorde a s

situaci6n de la industria en esos afios y a sus rutas de servicio que gener6 em -
pleo en la Republica Mexicana . Para verificar la generacion de empleos enla
empresa tomaré un factor que determina esta aseveraclén y esto se da confa iy
terrelacién de empleados y el numero de aviones , manifestandose el factor de

ocupacion de la siguiente maners
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ARO

1982
1983
1984
1985
1986
1987
1988

NUMERO DE
EMPLEADOS

11,375
11, 661
12,141
12, 986
13,759
14, 052
13,027

NUMERO DE  FACTOR DE OCUPACION

AVIONES POR AVION

41 277
43 271

“ 276

46 282
45 306

45 312

42 310

FUENTE . Informes Anuales de Mexicana de Aviacion , 1986 , 1987, 1988 .
Desglose estadistico elabordos por el autor .

A efecto de mostrar el factor de ocupacién mas especifico a continuacién pre -

sentaremos por grupo de trabajo la ocupacion de cada uno de ellos ; iniciando

con el personal de vuelo afiliado a la Asociacion Sindical de Pilotos Aviadores

(ASPA)y dela Asociacion Sindical de Sobrecargos de Aviacion (AS SA),

posteriormente mostramos lo cormrespondiente al personal de tierra aflado al

Sindicato Nacional de Trabajadores de Aviacién y Similares ( SNTAS )y dei per-

sonal de confianza , y sus factores de ocupacién son los siguientes :
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PERSONAL DE VUELO

ANO NUMERO DE - NUMERODE  FACTOR DE OCUPACION

EMPLEADOS POR AVIONES POR AVION

SINDICATO

ASPA ASSA ASPA ASSA
1882 874 1,469 41 2 36
1983 857 1, 468 43 20 M
1984 84 1, 561 44 19 35

- 1885 914 1,898 46 20 3%

1988 969 1,722 45 2 38
1987 974 1,761 45 2 40
1988 969 1,700 42 2 40
PERSONAL DE TIERRA
ARO NUMERO DE NUMERODE  FACTOR DE OCUPACION

EMPLEADOS POR AVIONES POR AVION

SINDICATO

SNTAS CONFIANZA SNTAS CONFIANZA
1662 6,742 1,498 41 164 37
1983 6,935 1,603 43 161 7
1884 7,120 1,751 44 162 40
1985 7,596 1,058 46 165 4
1986 7,012 2,199 45 176 49
1987 8,029 2,219 45 178 61
1988 7,366 2,021 42 176 48

FUENTE : |bidem. Estadistica elaborada por el autor .
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El analisis del factor de ocupacion de estos grupos demuestra que la generacion
de empleos se manifestd fuertemente por las condiciones de trabajo operativo y
administrativo que representan la apertura de nuevas rutas e introducclon de un
avion , maxime que el serviclo que proporciona Mexicana de Aviacion es integral
con personal propio en cada una de sus éreas de trabajo, las cuales en su eta-
pa de empresa privada sufrenun recorte de personal y éreas tan importantes
para el sepviclo como son las de rampa y carga desaparecen como parte inte -
gral de las labores diarias de Mexicana de Aviacion . 14

1.7 LOGROS ECONOMICOS - LABORALES DEL SINDICATO NACIONAL
DE TRABAJADORES DE AVIACION Y SIMILARES 19682 - 1988

El Sindicato Nacional de Trabajadores de Aviacién y Similares en su larga licha
como sindicato independiente ( nunca ha formado parte del Congreso del Tra -
bajo de la CTM ) , logré un contrato colectivo de trabajo benéfico para los tra -
bajadores en la etapa de empresa paraestatal de Compafiia Mexicana de Avia-
cidn , hcrememndq los beneficios encada revisidn de contrato durante este
perfodo de estudio, por lo que solo enunclaré algunas clausulas, cuyo contenido

e importancia se presenta un breve analisis .

- CLAUSULA 41 . DEL ASCENSO DE LOS TRABAJADORES

Esta clausula se pacta en la revision contractual de 1984 , significando un gran -

14 .- Ver pag. 69
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avance administrativo y laboral Empresa - Sindicato , al normarse el ascenso de
los trabajadores a través de un examen para ocupar puestos vacantes de cate -
goria superior en las diferentes areas de la empresa ya sean operativas 6 adm|
nistrativas , dando pauta esta clausula a que la capacitacion y adiestramientos
impartidos por ia empresa se reflejara en el aspecto econdémico de sus trabaja -
dores , asimismo esta clausula elimina el ascenso automatico por antiplledad
de los trabajadores coma lo marca la Ley Federal del Trabajo , ascendiendo el
mps capaciado al aprobar los exdmenes correspondlentes .

- CLAUSULA 42 . DEL INCENTIVO POR CAPACITACION

La Compafiia Mexicana de Aviacién capacita continuamente a sus trabajadores
enlodas sus dreas de trabajo , fundamentaimente en su drea de mantenimiento
aviones para desarroliar su trabajo que es de wtal importancia para el serviclo
diario de los aviones , con base en eflo, & sindicato logrd en 1984 se pactara

esta cldusula debido a que fa flota de aviones da [a empresa en ese afio 88 inte-
graba de Boeing 727 - 200 y Mc Donelt Douglas DC - 10 - 15 ,cuyo mantenimien
to es diferente y por lo tanto adiestramientos y cepaciacion para cada equipo ,
resutando mas rentable a la empresa pagar un incentivo que duplicar la planta

de mecdnicos , ya que con el mismo nimero de trabajadores se le da el mantg
nimiento a los aviones .

Este incentivo inicla con el 0.50 % del salario tabular , en 1986 logran que se -
cromente al 0.75 % del mismo salarlo, finalmente en la revisién contractual de

1988 se elevaal 1.50 % del salario tabular .
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- CLAUSULA 48 . TIEMPO DE TOLERANCIA Y ESTIMULO DE PRODUCT! -
VIDAD POR PUNTUALIDAD

Esta clausula hasta la revision de contrato de 1986 establecia que cada traba -
jador sindicalizado disfrutaria de una tolerancla de 10 minutos a la hora de entra
da y de 5 minutos en su hora de sallda . En la revision de 1988 se da una vari -
ante en beneficio tanto de la empresa como de los trabajadores al reducirse la
tolerancla de entrada a labores de 10 minutosa 5 minutos y la eliminacion de
los 5 minutos antes de la salda de labores , a fin de aumentar la productividad
de cada uno de los trabajadores , estableclendose un estimulo de productividad

por puntuaidad de acuerdo a las siguientes reglas :

POR EL USO DE SE PAGARA COMO ESTIMULO A
TOLERANCIAS CADA TRABAJADOR EL IMPORTE
EQUIVALENTE A :

0 TOLERANCIAS 12 HORAS DE TIEMPO EXTRA DOBLE
1 A 5 TOLERANCIAS 9 HORAS DE TIEMPO EXTRA DOBLE
6 A 10 TOLERANCIAS 6 HORAS DE TIEMPO EXTRA DOBLE
11 A 15 TOLERANCIAS 3 HORAS DE TIEMPO EXTRA DOBLE
16 EN ADELANTE 0 HORAS DE TIEMPO EXTRA DOBLE

Este incentivo representa un fuerte gasto para la empresa , sin embargo , tam-
bién representa un tiempo de trabajo productivo significativo sI se toma en con

sideracién lo slguiente :
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N° DE EMPLEADOS EN 1988 7,356 igual a (x)

TIEMPO PRODUCTIVO 10 minutos igual a (y)

(x)(y) 73,560 minutos

73 , 560 minutos / 60 minutos 1,226 horas

1,226 horas/ 8 horas 153 . 25 jomadas dianas igual a (z)
(2) 153 empleados

E! resutado de este tiempo productivo representa una fuerza de trabajo adicio -

nal del 2.08% de la planta de trabajadores dei afio de 1988 , lo que impiica , en
en caso de no existir esta clausula la contratacion potencial de 153 trabajadores
con todas sus implicaciones contractuales , en donde ni la empresa ni los trabaja
dores obtendrian beneficio alguno .

- CLAUSULA 85 . - SOBRESALARIOS EN ESTACIONES FORANEAS

En esta cldusula se norma el factor de vida cara en las estaciones de la Repibi-
ca Mexicana , tomando en consideracion una canasta basica asl como el costo
de energla eléctrica , gas doméstico , agua , transporte y otros ; el monto de so
bresalario se fja en porcentaje , aplicandose directamente al salario tabular de

cada trabajador .

En el contrato colectivo de trabajo para el bienlo 1982 - 1984 , el porcentaje pac
tado oschaba de un 0.83 % a un 40 % , en el perfodo de 1984 - 1986 el porcen

taje vigente vario de 0.83 % a un 45 %.

En la revisién contractual del 1° de noviembre de 1986 ei monto del sobresalario
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se Incremento significativamente ya que de un 0.83% pasé al 10 %y del 45 % al
60 % , estos incrementos se muestran en la siguiente estadistica de algunas ciu-

dades en las cuales aplica el sobresalario :

ESTACION 1982 1984 1986 1988

% % % %
ACAPULCO 20 20 30 30
CANCUN 40 45 50 56
GUADALAJARA 6 6 2% 30
LEON 0.83 0.83 10 10
MEXICAL| 35 4 55 60
MONTERREY 15 15 35 35
PUERTO VALLARTA 15 25 35 40
TAMPICO 10 10 20 25
VILLAHERMOSA 25 30 35 35

FUENTE ; Mexicana de Aviacidn , Contratos Colectivos de Trabajo convenidos
con el Sindicato Nacional de Trabajadores de Aviacion y Similares , 1882, 1984,
1986 , 1988 , '

Los incrementos al sobresalario conquistados por el sindicato para los trabajade
res representa un apoyo econdmico al personal que labora principaimente en las
estaclones fronterizas o de desarrolio turistico, en donde la habitacién, alimentos

transporte y serviclos en general tlenen un efevado costo , esta prestacion de so

bresalario no aplica al personal que labora en ta Ciudad de México .
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- CLAUSULA 121 . AYUDA ALIMENTICIA , DE DESPENSA EDUCACION Y
FAMILIAR
Esta clausula en el contrato colectivo de trabajo por el periodo 1982 -.1984 '
estaba Integrada en las clausulas 104 . - Ayuda para Despensa Familiar con un
monto de $ 500 .00 mensuales y en la clausula 120 . - Ayuda Allmenticla , Edu -
caclonal y Familiar , pactada con el 4.5 % del salario tabular del trabajador . En
fa revision contractual del 1° de noviembre de 1984 , se unifican las clausulas y
el Comité Efecutivo del SNTAS obtlene el 10 % del salario tabular para cada uno
de los trabajadores al servicio de la empresa . En la revision del contrato colectl-
vo de trabajo para el periodo 1986 - 1988 , obtienen un Incremento del 8 % en
esta prestacién , situandose en el 18 % del salario tabular mensual , este porcen
taje se mantlene en la revision contractual para los afios de 1988 - 1990 .

Al reprivatizarse Compafila Mexicana de Aviacién en 1989, se pacta un nuevo
contrato colectivo de trabajo con vigencla de unafioy que puede catalogarse
como un parteaguas en las relaclones faborales, ya que fue ia Unica cldusula
con incremento en su monto pactado af pasar de un 18 % a un 30 % del salarlo
tabular mensual de los trabajadores . La magnitud de esta prestacion en las
percepclones de fos trabajadores es sustanclal , al representar casl un terclo de

su salario tabular mensual.

Este breve andlisis de las conquistas econémicas def sindicato SNTAS para los
trabajadores en la etapa paraestatal , muestra una fuerza de este al Interior de
Compafila Mexicana de Aviaclon , ya que sl bien en la década de los ochentas
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la politica oficial s de topes salariales en las revisiénes contractuales y / o sala
riales , el Comité Ejecutivo del sindicato obtenla un poco mas de lo marcado por
el Goblermo Federal , asimismo aproveché la coyuntura de la politica de empleo
implementada en esa década por el aparato gubemamental , incrementando sus

tanclaimente el nimero de trabajadores afiiados a esta institucién sindical .

Sin embargo, esta fuerza se debikta al reprivatizarse la empresa , 15 , pero las
conquistas econdmico - laborales continGan vigeites en beneficio de la clase

trabajadora en una empresa estratégica de la economia nacional a pesar del

empuje del neokberalismo en los afflos noventas ,

15.- Ver pag. 74.
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CAPITULO Il . LA REPRIVATIZACION DE MEXICANA DE AVIACION : UNA
EXPERIENCIA EN LA AVIACION COMERCIAL NACIONAL

2.1 LAREFORMA NEOLIBERAL DEL ESTADO : SU EFECTO EN LA
AVIACION COMERCIAL NACIONAL

Efl Plan Naclonal de Desarrolio 1988 - 1984 | implementado por el Poder Eje -
cutivo Federal , encabezado por el Lic. Carlos Salinas de Gortarl para moder -
nizar la economia naclonal , enuncid una serle de politicas y acciones en el apar
tado 2. 2 La estrategia ; Modemizar a México , las cuales transcribo ya que
anunclaba lo que se proponfa el Goblerno Federal en el Ambito econémico , di -

cho apartado expone lo sigulente :

* La estrategla de la modemizacidn , cuya meta es lograr la recuperaclén econd-
fica , se encamina a incrementar la capacidad para crear empleos blen remy

nerados y lograr ¢l Incremento gradual pero firme de los salarios reales ,

Busca ante todo , la establlizacién permanente de la economia , la ampliacién de
los recursos disponibles para la inverslon - toda vez que ha sido su Insuficiencia
lo que més ha frenado el dinamismo econémico - y vigilar que el mismo proceso

de crecimisnto no propicle el resurgimiento de crisis recurrentes .

Enfrentar el reto de la modernizacidn es ajustarse al camblo para aprovechar
con actitud abierta sus oportunidades , sin refuglarse en estrateglas del pa -
sado que ya no respondeii ala nueva realldad . A este reto la mayoria de
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los palses responden con avances estructurales que les permitan participar pro-
vechosamente en el cada vez mas competitivoy cambiante mundo de hoy .Con
las medidas adoptadas y con la estrategia de modernizacion de este plan Méxi-

co busca incorporarse plenamente a este movimiento .

El esfuerzo de modemizacion se habra de dar en todas las esferas de nuestra
economia . Modemizar es ampliar y mejorar la infraestructura ; es aceptar y en-
frentar con eficacia la apertura comercial ; es eliminar obstéculos y regulacio-
nes que reducen el potenclal de los sectores productivos ; es abandonar
con orden lo que en un tiempo pudo ser eficiente pero hoy es gravoso , es
aprovechar las mejores opciones de produccion , financiamlento , comercio y
tecnologla de que dispone el pals , es reconocimiento de que el desarrolio en el

mundo entero no puede ser resuktado séio de las acclones del Estado, sino

tamblén precisa la participacién ampiia de los particulares °.

Bajo este gran marco conceptual dei Plan Nacional de Desarrolo , la aviaclén
comercial nacional estuvo de frente ante un cambio sl bien anunclado , no previo
el efecto que se daria mas adelante en este sector dela economia nacional ,
maxime que fa aviaclon al término del sexenio del Lic. Miguel de la Madrid Hurta
do , mostraba grave deterioro a grado tal que se decreté la quiebra total no téc-
nica de Aeroméxico , y se consolidaba el proyecto de reprivatizacién de Mexica -
na de Aviacion después de varios intentos . 16

La situacién anotada practicamente inicia en el afio de 1988, dando pautaalo

16.- Ver Inclso 2.5 ,pag. 57 .
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que denominamos nueva experiencia enla aviacién comercial nacional con el
proyecto modemizador implantado en el Plan Naclonal de Desarrolio

1989 - 1994 ,

De este pian extraigo lo que considero las politicas centraies para la aviacion cg

merciai y son las siguientes :

- Se modernizara la Red Troncal de Aeropuertos .

- Se (mpulsara la Inversion de los Goblemos de los Estados y de los particulares
en la ampliacién de terminales de pasajeros y en servicios conexos .

- Se mejorara a tecnologla de los servicios de ayuda a la Navegacién Aérea .

- Se estimulard el desarrolo de la Industria Aerondutica con participacion
privada .

- Se tomaran las medidas necesarias para resolver el problema del Aeropuerto
Intemacional de la Ciudad de México .
_ Se establecera un sistema aeroportuario del &rea metropolitana que atienda
eficientemente ia demanda de tréfico , y facilite las labores de mantenimiento
y operacion .
- 8o fachitard la creacidn de empresas en los niveles troncal , reglonal y
alimentador , en una Nueva Estructura de la Avlaclon Naclonal .
- En el trafico internaclonal , al ekminarse las Restricclonas a Lineas Aéreas ,
aumeontara el nimero de vuelos y la oferta de asiontos .
- Se fomentaran los vuelos de Fletamento para impulsar ei turismo .

- Se autorizaran , ademas vuelos de carga en servicio regular .
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Estas politicas formuladas para la aviacion comerclal hacional , representan un
cambio radical enlaforma y fondo de conducir esta industria por el Gobierno
Federal , al abandonar tastamente a las lineas aéreas troncales de su p}otec -
cloncomo empresas paraestatales ( Aeroméxico y Mexicana de Aviacion ),
asimismo ofrecia grandes perspectivas al capital privado para Invertir en cual
quier drea de la aviacién , lamese aeropuertos , terminales de pasajeros lineas |
aéreas troncales , lineas de fletamento o de carga, reservandose el derecho

de los servicios de navegacion aérea y servicios de rampa .

A fin de que se diera el cambio anunclado para el sector de eliminar ia protec -
cién del Estado a las lineas troncales y se abriera el camino a la modemizaclén
del sector , el Estado implementd y apoyo una serie de medidas desregulatorias
para que se diera " una competencla abierta entre lineas aéreas en beneficlo
de los usuarios * , al eliminarse el régimen de empresa paraestatal que ostenta-

ban Compafila Mexicana de Aviacién y Aeroméxico .

2.2 SURGIMIENTO DE LINEAS AEREAS

La aviacién comerclal nacional durante buena parte de su historia se caracterizd

por presentar una estructura de lineas aéreas casi estaticas definidas en dos im

portantes grupos , troncales y reglonales , esta estructura la constitulan en el

afio de 1989 las sigulentes lineas .

TRONCALES

AEROVIAS DE MEXICO , MEXICANA DE AVIACION Y AEROCALIFORNIA
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REGIONALES

AEROMAR , AEROCOZUMEL , AEROVIAS CARIBE , AEROVIAS OAXAQUE -
NAS , SERVICIO AEREQ LEO LOPEZ , AEROMORELOS , AEROSIERRA DE
DURANGO , AVIACION DEL NOROESTE , AVIACSA Y SERVICIOS AEREQS -
LITORAL .

FUENTE : Evolucién de los principales Indicadores de infraestructura de las —
Lineas Aéreas Nacionales ; Direccion General de Aerondutica Cwmil, Secre —

tarfa de Comunicaciones y Transportes .

Con 13 lineas adreas se proporcionaba el servicio a los usuarios en el territorio

naclonal asi como a diferentes destinos intemacionales .

Con la puesta en marcha de la modemizacién del sector aerondutico , se provo -

ca la caida de la estructura de la aviacién comerclal , en virtud de que una de las

politicas centrales dei proyecto modemizador , se sustenta en la creacién de

empresas en los hiveles troncal , regional y alimentador , presentando un crecl -

miento inuskado de 1990 a 1993 .

En el lapso mencionado las lineas troncales pasan de 3 a 6 lineas y en las reglo

nales de 10 lineas se incrementan a 12, Las nuovas lineas aéreas que inician

operaclones al amparo de| proyecto modemizador en los niveles troncal , reglo -

nal y alimentador o de fletamento son las siguientes:

TRONCALES

ANO LINEA AEREA
1990 AVIACSA

1981 SARO Y TAESA
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REGIONALES
ANO
1990
1991

1882
1983

FUENTE : ibidem.

LINEA AEREA

AEROSUDPACIFICO
AEROMONTERREY ; TRANSPORTES
AEREOS GANE

AEROVIAS DE PONIENTE

PAL AEROLINEAS

En el afio de 1991 clerra operaclones ia linea Aerosierra de Durango y en 1992

concluyen las operaciones de Aerovias Qaxaquefias .

El surgimiento de lineas aéreas que da vida a una de las politicas centrales de

la modemizacién dei sector , denominadas alimentadoras o de flstamento que

proporcionan sefvicios no regulares , su adge se presenta de 1991 a 1893 y sur

gen en el siguiente orden por afio

ALIMENTADORAS O DE FLETAMENTO
ARO LINEA AEREA
1991 AEROQEJECUTIVO ; AERONAUTICA CANCUN

1992

ENRIQUE CUAHONTE ;SERVICIOS AEROLI -
NEAS MEXICANAS ; VUELOS ASESORIAY -
REPRESENTACIONES ; RESTAURACIONES
AERONAUTICA
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ARNO LINEA AEREA

1993 ESTRELLAS DEL AIRE ; INTERAMERICA ;
QUASSAR ; AEROTONALA ;LINEAS AEREAS
ALLEGRO

FUENTE : Ibidem.

Como se observa , el proyecto modemizador en la industria aérea presenta un
crecimiento de lineas aéreas fuera de serie en tan corto tiempo , independiente
mente del tamafio de las lineas aéreas , ya que en el afio de 1989 existian 13
lineas , en 1993 ascendib a 28 empresas , es deci un crecimiento del 115 %

con respecto a 1989 .

Con el surgimiento de estas lineas aéreas en tan corto tiempo, da fin a la su-
premacia que representaban Compafifa Mexicana de Aviacidn y Aeroméxico en
su carécter de empresas troncales, cumpliéndose asi fa politica de una nueva
estructura de la aviaclon nacional , al establecerse los ires grupos de lineas
anuncladas en el Plan Nacional de Desarrolio 1989 - 1994 | troncal , regional y
alimentador o de fletamento .

Al entrar en operacion las nuevas iineas aéreas surge una sobreoferta de aslen-

tos al piblico usuario con respecto a la oferta de aslentos del afio de 1989, co -

mo se observa en la sigulente estadistica :
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ARO

1989
1990
1891
1992
1993

FUENTE : Ibidem .

NUMERO DE PORCENTAJE DE CRECIMIENTO

ASIENTOS CON RESPECTO AL ARO
ANTERIOR
14,210 —
16,723 17 .68
22,723 37 .48
27 455 19. 42
30, 230 10. 11

El crecimiento de la oferta de aslentos de -1990 a 1993 - con respecto a 1989 ,

ascendi6 en términos absolutos en 16,020 aslentos , lo que en términos porcen

tuales representa un incremento del 112 . 74 % , este crecimiento no se refleja

en el nimero de pasajeros transportados en e mismo iapso , como lo muestra

la sigulente estadistica ;
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ARO PASAJEROS PORCENTAJE DE CRECIMIENTO

TRANSPORTADOS CON RESPECTO AL ARO
(MILES ) ANTERIOR

1989 13, 733 _—

1990 15 , 650 14 .02

1991 17,697 12.38

1992 19,998 13.64

1993 20, 48 4T

FUENTE : |bidem.

El crecimiento absoluto de pasajeros transportados en la nueva estructura de la
aviacién nacional no cormesponde a las expectativas que prometia ef .modelo neo
lberal en este sector de la economia , ya que en cuatro aflos transporté 7,216
miles de pasajeros que corresponde al 52 , 54 9% con respecto a 1989 .

Al tomar en consideracion el crecimiento de la oferta de asientos del 112.74 % ,
no existe concordaicia entre la oferta de asientos y el crecimiento tan elevado

de lineas aéreas en este periodo .

2.3 LIBERACION DE RUTAS Y TARIFAS

Como se ha descrito, el surgimiento de lineas aéreas en esta etapa, Indepen -
dientemente de su tamafio y estructura , necesitaban un apoyo extra para su fun

clonamiento , asl como para hacer frente a la competencla que significan Mexica
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na de Aviaclény Aeroméxico , para ello era indispensable que liberaran rutas y
tarifas , sin embargo enia cuestion de rutas, la Ley de Vias Generales de
Comunicacion vigente en este perioda , establece en el Capltulo il , Coﬁceslo-

nes , Permisos y Contratos , Articulo 8°, Incisos |, 11 y I, lo sigulente :

I. Comunicacion preferente de las zonas de mayor potencialidad econdmica
que carezcan de medios de transporte expeditos .

il . De conformidad con fa fraccion anterior , se dara especial atencién al esta-
blecimiento de vias de eniace o alimentadoras de troncales .

i# . a) Distancias adecuadas de la nueva via respecto a las ya establecidas a
fin de evitar duplicidades dentro de una misma zona de influentia,

cuando las vias ya uxlmml satisfagan con eflcacia las necesidades

de transports de la reglén .

Estos preceptos legales no son ap!ibados por of Goblemo Federal a través de la
Secretaria de Comunicaciones y Transportes , al autorizar nitas a ias nuevas |f -
neas aéreas de las que tenian concesionadas Mexicana de Aviaciony Aeromé -
xico principaimente , lo que muestra la duplicidad en una misma zona de influen -
cla , asimismo los permisos otorgados no cumplieron fo establecido de ser ali -
mentadoras de troncales , ya que fa mayoria tiene su base de operaciones en fa

Cludad de México y sus destinas son los mismos de las lineas aéreas troncales.

Para apoyar a las nuevas lineas aéreas y no cumplir con estos preceptos, el Gg
biemo Federal se basa en el rubro de servicio no regular para estar en condiclo-
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nes de otorgar los permisos a las nuevas empresas , para ello se apoya en el
Articulo 330 de la Ley de Vias Generales de Comunicacién , que establece lo

sigulente

Articulo 330 . - El servicio publico de transporte aéreo , no regular , esta sujeto :

a ) Ala obtencién de permiso en los términos de esta ley y demas disposiciones
spiicables

b ) A la realizacién de vuelos conforme a convenios con los usuarios del ser -
viclo , con arreglo a esta ley y sus reglamentos .

¢ ) A remuneracion sujeta a lo previsto en ¢ articulo 336 , inciso a ) segundo
pamrafo .

Como se observa la concesién o permiso de explotaclén de las rutas a las nue -
vas empresas aéreas tienen su sustentacion juridica en ef Articulo 330 de la Ley
de Vias Generales de Comunicacion , 8in embargo no cumpien lo establecido en
"ol Aticllo 8° de esta ley, al no operar nuevas rutas, no son lineas alimentado-
ras de troncales y generan duplicidades dentro de la zona de influencia de las

lineas aéreas troncales.

Autorizados los permisos de servicio no regular , a fas nuevas lineas , era obilga
torio atacar el rubro mas importante para que funclonara el proyecto modemiza-
dor del sector aeronautico , la liberacion de tarifas .

Para la liberacién de tarifas , cuestién prioritaria del proyecto modemlzador‘en-

cuentra ep los articulos 30y 336 de la Ley de Vias Generales de Comunicaclén
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obstaculos para su funclonamiento al establecer lo sigulente :

Articulo 20 . - En las conceslones se fijaran las bases a que deben sujetarse los

prestadores de serviclos de vlas generales de comunicacién , para establecer
las tarifas de los servicios que prestan al publico . Con sujeclén a dichas bases
la Secretaria de Comunicaclones y Transportes podra modilcar las tarifas
cuando el interés piblico lo exlja , oyendo previamente a los prestadores del
servicio afectados siempre que al hacerio no se comprometa la costeabliidad
misma de la explotacién . Cuando los prestadores de los serviclos lo soliciten ,
y slempre que justifiquen ampliamente la necesidad de la medida , la propla Se-
cretarfa podré modificar las tarifas .

Asticulo 336 . - La Secretaria de Comunicaciones podra :

a ) Conceder permiso para la realizacién de welos especlales de transporte pi-
blico ; pero cuando pretendan efectuarse entre puntos comunicados pof una em-
presa de transporte regular , los permisos sdlo se otorgaran en caso de quela
empresa conceslonaria de este serviclo no esté en condiclones de reallzar por
sl misma el wuelo .

Las cuotas que se cobren por dichos vusios , no podrén ser en ningun ca-

80 Inferlores a las autorizadas para el serviclo regular correspondionte ,

Estos preceptos legales deblan ser eliminados de alguna manera para que el
proyecto neoliberal en el sectar fuera viable , esta situaclén es superada con la
autorizaclén de la Secretarla de Comunicaciones y Transportes a Mexicana de
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Aviacién el 24 de junio de 1991 , en donde le indica que sera la propia compafila
la que aplique un esquema tarifario flexible para el servicio que proporciona y
que las tarifas se fijen conforme a las condiciones de la ofertay la demanda ,
reservandose la Secretarla el derecho de cancelar la autorizacion si considera

que las tarifas afectan el interés publico por causar perjuicios en la economia

de los usuarios .

Esta autorizacién girada a Compaflia Mexicana de Aviacion porla Secretarla

de Comunicaclones y Transportes ,V ss ¢l iniclo del abandono de la rectoria

del Estado en la fjacion de las tarifas para la aviacién comercial nacional

ya que dicha autorizacion es de carécter general debiéndose aplicar en todas

las lineas adreas . Con esta accidn se liberan las tarifas y da pauta a la lamada

guerra de tarifas entre las aerolineas nacionales , que si bien favorecieron a los

usuarios , causo un daflo casi irreversible a la industria aérea nacional .
2.4 CREACION DE SERVICIOS AEROPORTUARIOS DE RAMPA

Autorizadas las rutas a las nuevas lineas aéreas y liberakzadas las tarifas ,

existia un fuerte problema para las mismas en su operacién normal , este pro-
biema son los servicios de rampa que requiere cada aeronave en el 0 los aero-
puertos ,tales como , impleza del avidn , carga y descarga de equipajes y carga
diversa , manifiestos de carga y balance de las aeronaves para Iniciar su vuelo ,
acarreo de aviones de posiciones remotas , etc., es decir un incremento consi -
derable de trabajadores en cada linea aérea que surgiera y esto obviamente re

percutiria en los costos de cada empresa y por jo tanto no serfa rentable para
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los nuevos inversionistas en el sector .

Para atacar este problema de fondo para los nuevos inversionistas el 22 t!e abril
de 1992, se crea la empresa SEAT (SERVICIOS DE APOYO EN TIERRA ) con
la participacion de Compafila Mexicana de Aviacién, S. A.de C.V . Aerovias

de México, S.A.de C.V.y Aeropuertos y Servicios Auxiliares (A.S.A.),
organismo publico descentraizado del Gobierno Federal . ’

Al entrar en funcionamiento SEAT , les proporclona a todas las lineas aéreas en

el territorio naclonal los siguientes serviclos :

SERVICIOS DE RAMPA :
Direccion de la maniobra del avion en tierra .

Estacionamiento del Avidn .

Comunicacién rampa - cabina de pilotos

Carga y descarga de equipajes , correo y carga en general .

Medidas de seburidad . '

Remolque del avién en plataforma .

Limpieza exterior @ interior del avién .

Servicio de agua potable .

Revisién de aire acondicionado

Elaboraclén de manifiesto de carga y balance del avién para su despegue .

Con la creacién de esta empresa se resolvié un fuerte problema para la viabili -
dad de las nuevas empresas , ya que no tendrian que contratar trabajadores
para los serviclos que requiere un'vuelo en plataforma . S| bien SEAT es benéfi -
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ca para el resto de la lineas aéreas , para el personal sindicalizado de Mexicana
de Aviacién que labora en esta area , su creacion repercutio fuertemente en la
planta de personal , provocando un fuerte despido de trabajadores en el afio de

1992 .17

2.5 PROCESO DE REPRIVATIZACION DE COMPANIA MEXICANA DE

AVIACION
-

El proceso de reprivatizacion de Compafila Mexicana de Aviacidn se inlclo én el
mes de marzo de 1986, con la aprobacidn de la Secretaria de Comunicaciones
y Transportes del proyecto presentado para su desincorporacion del régimen
paraestatal , a partir de ese mes se Iniclaron los tramites obdigatorios para su
venta , realizdndose dos lictaclones publicas , una en el mes de julio y otra en
el mes de octubre de 1986 , las cuales fueron declaradas desieitas por el banco
agente al no satisfacer a los probables compradores los requerimientos estable-
cidos en las convocatorias , situacién que se presenté porque wpuestamenté no
respondla la compra de la empresa a las expectativas de desarrollo que solicita-

taban los Inverslonistas .

En el mes de febrero de 1989 se retoma formalmente el proceso de privatiza -
clon de la empresa con la participacién de las Secretarfa de Hacienda y Crédito
Publico Secretarla de Comunicaclones y Transportes , Secretaria de Progra -
tﬁaclén y Presupuesto y Secretaria de la Contraloria General de la Federacion ,

autorizando al Banco internacional S.N . C. como banco agente para levar a

17.- Ver pag. 73 .
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cabo la venta de Compafifa Mexicana de Aviacion .

£l mes de mayo de 1989 es determinante en la evolucién del pals y de Mexica -
na de Aviacion , se oficlaliza el Plan Nacional de Desarrollo 1989 - 1994 y‘se pu
blica ia convocatoria de venta de la empresa en los principales periddicas del
pals .

En junio de! mismo afto se publica un * Aviso al Publico * en los diarios de mayor
circulacion informando que en este mes se harian entrega dei Prospecto Informa
tivo y el Esquema de Desincorporacién , contra fa comprobacion dél depbsito 50
lickado en las bases de Ncitacion .

Durante julio y agosto el Banco Internacional analizé las propuestas de los pos -
tores que competian para adquirir la empresa , en ei mes de agosto este banco
presentd los dictamenes de evaluacién de las ofertas recibidas ante la Comisién
intersecretarial Gasto Financiamiento y con la presencia del Secretario de Comu
nicaciones y Transportes se declaré ganadora la propuesta presentada por el
Grupo Xabre . ‘

Efectuado el proceso de venta , el grupo Xabre toma formaimente los destinos
de Mexicana de Aviacion el 15 de septiembre de 1989 , iniciandose una etapa
mas enla axistencié de la empresa , retomando Mexicana a su caracter de em-
presa privada , aln y cuando el Goblerno Federal continua como accionista con
caracter de soclo minoritario , dandose por conclulda la etapa de empresa para-
estatal que inicio en el afio de 1982 , A partir de esta fecha se proyectan cam -
blos importantes para conformar una empresa competitiva con fin de ofrecer un
mejor servicio a sus clientes , para este efecto se crea fa Corporacion Mexicana
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de Aviacién con las sigulentes empresas :

COMPANIA MEXICANA DE AVIACION S. A.de C. V.
TURBORREACTORES , S.AdeC.V.

DATATRONIC .

SERTEL ( SERVICIO DE TELERESERVACIONES )
AEROCARIBE .

AEROCOZUMEL .

AEROMONTERREY .

AEROPUERTOS Y TERRENOS , S.A.deC.V.
SERVICIOS OPERATIVOS AEREOS ,S.A.deC.V.

Es significativo el proceso de reprivatizacion de la empresa , ya que por tiempos
se efectia dentro de un plan preconcebido para iniciar un cambio radical en la
estructura de la aviacién comercial nacional al no existir a partir de ese momen -
to una empresa de aviacion comerclai con participacidn del Estado , encaminan -
dose la aviacién nacional a una nueva experiencia en la cual Mexicana de Awvia -
cién no saldrla blen Ebrada por ei ambiente que se generé al amparo del Plan
Naclonal de Desarrollo 1989 - 1994 . |

Por otro lado, al efectuarse la privatizacién de la empresa , el Sindicato Naclonal
de Trabajadores de Aviacién y Similares , recibié con benepiacito esta transfor -
macién , ya que la participacion del Estado en la empresa se minimizaba y se

pensaba que con ello se elfiminaban los topes salarfales y su posicion como sii -
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dicato independiente se fartalecerla , sin embargo , estos razonamientos no se
presentarlén dada que e} estado lleve a cabo una lucha frantal contra el sindica-
calismo mexicano para abatir su participacién en el dmbito econdmico - pollitico
naclonal , al continuar las topes salariales con nuevos mecanismos , a los cuales
la clase obrera no pudo evitar con esta nueva paslicién del Estado , posicion vital

para que se desarrollara el proyacto mademizador implementado por el Poder

Ejecutivo Federal .

Asimismo , es probable que el sindicato no haya visiumbrado la magnitud de Ja
reprivatizacién de Mexicana de Aviacién y su concordancia con el proyecte mo -
dernizador de la aviacion , asl como con la creaclén de SEAT , adicionando {os
proyectos de sistematizacidn obligados por la modernizacién y posteriormente
la desapariclén dei servicio de carga , disminuye sensiblemente su participacion
en las politicas de la empresa que repercutieron en la liquidacion lega! de un ni ~

mero importante de trabajadores agremiados al SNTAS .

2.6 MODERNIZACION DE LOS PROCESOS DE TRABAJO VIA SISTEMAS
DE COMPUTACION

Al consalidarse fa reprivatizacién de Mexicana de Aviacidn , la nueva administra -
cién se da a la tarea de modemizar dreas de trabajo vitales para mejarar el fun-
cionamiento-de la empresa , tanto en las dreas operativas como en las adminis -
trativas

Los proyectos de sistematizaclén se canalizaron a las areas de reservacianes |,
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venla de boletas , documentacion de pasajeros , carga y finanzas , generando
cambios trascendentales en la operacién diaria de serviclo al pablica , asf como
en las labores Intemas .

Enlas Areas de reservaclones , boletos y documentaclon de pasajeros se Imple-
mento el Sistema Centauro , sistema de tal magnitud que esta presente en cual
quier oficina de boletos de la empresa en Méxicoy el extranjero, ast como en
los aerapuertos en donde Mexicana tenga destino . El servicio que proporciona
este sistema permite a los pasajeros recibir de manera automatica botetos del
wuelo salicitado , el pase de abordar correspondiente , con su asiento sefeccio -
nado al momento de compra del boleto , sin tener que presentarse en el mas -

trador dei aeropuerto para este tramite .

Otro servicio que proporciona ef Sistema Centauro , es a las Agencias de Viajes
que tienen relactén comercial con Mexicana y estan conectadas a este sistema y
asi puedan accesar directamente las reservaclones de sus clentes en los desti -

tinos de Mexicana de Aviacion .

El servicio de carga que proporcionaba Mexicana de Aviacidn en su etapa de em
presa paraestatal no satisfacia al cien por clerto a la nueva administracién , por
lo que proyectd el Sistema Céndor con el objetivo de proporcionar al usuario se-
guridad y rapldez en el emvib y recqpck‘m de su carga en los aeropuertos salici -
citados , desafortunadamente este prayecto no se desarrofio totaimente por la
cancelacldn del servicio de carga de la empresa , al concesionarse el comparti -
miento de carga de los aviones de Mexicana de Aviacién a la empresa Aero -
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mexpress filial de Aeroméxico a fines de 1992 y principios de 19883 .

En el &rea financlera se proyectd el Sistema DBS el cual reemplazo a un siste -
tema computarizado con mas de 25 aflos de serviclo , enrazén de que-ya no
respondia a las necesidades de la empresa en su contabllidad y alas exigen-
clas de informaclon expedita y veraz que la modernizacion en el sector le exigla

en esta etapa de modemizacién .

La puesta en marcha de estos sistemas modificaron sustanclaimente el ritmo de
trabajo en Mexicana de Aviacién, buscando siempre el beneficio de los usua -

rios péra mantener a la empresa como la aerolinea llder de México y de Amé-

rica Latina

Es importante resaltar que los procesos de sistematizacion en la empresa son
de vital importancia para la sobrevivencia de Mexicana de Aviaclon dentro de la
aviacién comercial naclonal dada laferoz competencia que se desato con laé
nuevas lineas aéreas , al liberalizarse rutasy tarifas en el sector aerondutico ,
sin embargo el costo en el empleo fue de tal magnitud que se perdieron més de
cinco mit plazas de trabajo , siendo el personal de tierra el méas afectado en esta

modernizaclén con sistemas computarizados y el efecto del modeio necliberal en

el sector ,
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CAPITULO TRES

EFECTOS DE LA REPRIVATIZACION EN LA PLANTA DE
PERSONAL DE COMPANIA MEXICANA DE AVIACION



CAPITULO Ill . EFECTOS DE LA REPRIVATIZACION EN LA PLANTA DE
PERSONAL DE COMPANIA MEXICANA DE AVIACION

3.1 REPRIVATIZACION - MODERNIZACION ; EFECTOS EN LA PLANTA
DE PERSONAL

En 1990 el Consejo de Administracién de la empresa efectia importantes in-

versiones en equipo de computo para agilizar los sistemas operativos en diferen-

tes areas de atencidn al publico , en arrendamiento de aviones de la mas alta

tecnologia , asf como en programas de capacitacién al personal para posicio -

narse en el mercado nacional e intemacional con mayor fuerza , a fin de superar

los logros que como empresa paraestatal se hablan concretado .

Bajo este esquema promisorio , los directivos de la empresa reciben el apoyo ep
tusiasta de ios empleados , asi como de los Comités Ejecutivos de los sindica -
tos de pilotos , sobrecargos y deipersonal de tierra , para que se realicen en
tiempo y con buenos resutados los planes y proyectos implementados para que
Mexicana de Awviacién recupere su lugar como primera linea aérea de México y

de Latinoamérica .

Para dar congruencia a los planes de desarrolio de la empresa y posicionarse
con mas fuerza en el mercado nacional e internacional de la aviacién y ofrecer
més vuelos a sus destinos concesionados , los acclonistas aprueban el incre -

mento en el equipo de wuelo y su crecimiento se muestra a continuacion



EQUIPO DE VUELO 1988 - 1883
ARO BOEING DC-10-15  AIRBUS FOKKER TOTAL

721-200 A- 320 100
1989 39 6 —_— —_ 45
1890 44 6 —_— —_ 50
1991 44 6 8 —_— 58
1992 41 6 15 2 64
1993 24 2 16 10 52

FUENTE : Direccién General de Aerondutica Civil ; Direccién de Programacion y
Evaluaclon . Secretaria de Comunicaclones y Transportes , diclembre de 1993.
La fuerte inversion que representd el crecimiento de ia flota de aviohes en Me -
xicana de Aviacion , no concuerda con la realidad que se presenta con ef neoli -
kiberalismo Implementado para el sector aeronautico auspiciado por la Secreta-
ria de Comunicaclohe; y Transportes , al no imponer ninguna reglamentacién a
las nuevas lineas aéreas , la liberacién de rutas y fundamentaimente la iberacion
de tarifas , provocd en la empresa un desequilibrio de tal magnitud que se ve
obiigada a Implementar drasticas medidas financieras .

Correlativa a esta situacion de hecho , la creacién de SEAT acelera los efectos
de la reprivatizacion en la planta de personal de la empresa , ya que al ser Mexi-
cana de Aviacion socio por decreto en SEAT , se ve obligada a eliminar un nime
ro Importante de trabajadores y de puestos necesarios en ka operacion diaria en

los aeropuertos del pais en los cuales tiene vuelos .
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Por otro lado , se presenta un fendmeno no previsto en el cual Aeroméxico ob -
tiene el control totai de Mexicana de Aviacién mediante intercambio de acciones
entre |os princlpaies accionistas de ambas empresas .

Altomar poseslén Aeroméxico de la empresa, se dictan diferentes medidas
destacando ias llamadas sinergfas , que es [a unién de esfuerzos para abatir
costos en todas las areas comunes de labores y en ios insumos que consumen
ambas empresas , por otro lado se ordena la desaparicion del drea de Serviclo
de Carga de Mexicana de Aviacién , ya que este servicio se atenderla exciusiva
mente por Aeromexpress empresa subsidlaria de Aeroméxico .

El efecto de estas medidas y / o fendmenos que se presentan en ei corto tismpo
en Mexicana de Aviacion se reflejan en una disminucién importante de catego -

rias y puestos sindicalizados , cancelandose por 4rea de trabajo las siguientes :

ATENCION AL PASAJERO

Equipajero

Representante de Control Central de Reservaciones
Representante de Grupos

Representante de Reiaciones Publicas
Representante Tréafico Informacion

Vendedor

MANTENIMIENTO AVIONES
Controiador
Decorador de Mantenimiento
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SERVICIO DE RAMPA Y EN VUELO
Alero
Asignador
Decorador Operaciones
Despachador de Vuelos
Meteorologlsta
Radio Operador
Representante de Operaciones
Técnico Cartégrafo
Tractorista
Trabajador General ( Estibadores )
SERVICIO DE CARGA
Agente Repartidor
Ayudante Agente Repartidor
Chofer de Carga
Representante de Carga
Trabajador General
ATENCION A LAS INSTALACIONES Y OTROS EQUIPOS
Pintor
Técnico Electromecanico
SERVICIO DE COMUNICACIONES
Técnico Mecanico en Telecomunicaciones
Teletipista
-67-



ADMINISTRATIVO
Asignador Adiestramiento
Auxillar de Oficina
Ayudante de Dibujo
Dibujante

Fotdgrafo

Impresos

Mensajero

Meritorio

Operadara Captura de Datos
Operador Mimedgrafo
Recepcionista

Redacler

Represemante de Compras
Representante de Correos
Trabajador ( Mozo )

De untotal de 79 categorfas que cubrla el personal sindicalizado de tierra para
fa operacion integral diaria de Mexicana de Aviacion en su etapa paraestatal , en
1993 ya como empresa privada prevalecen 37 categorias , reflejandose en el
siguiente cuadro el efecto en la fuerza de trabajo de fas medidas que debld
tomar la direccion de la empresa por 4rea de labores a fin de hacer frente a las
condiciones que emergleron , al ampare dei modelo neoliberal implementado en
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el sector aeronautico por el Gobierno Federal.

AREA DE TRABAJO NUMERO DE NUMERO DE

PERSONAL PERSONAL

1988 1993
ATENCION AL
PASAJERO 2,004 864
MANTENIMIENTO
AVIONES 1,064 - 772
SERVICIO DE
RAMPAY EN
VUELO 1,847 18
SERVICIO DE
CARGA 1,152 —
ATENCION A LAS
INSTALACIONES 223 67
SERVICIO DE :
COMUNICACIONES 78 5
ADMINISTRATIVO 998 199
TOTAL 7,356

DECREMENTO
ABSOLUTO

1,140

292

1,829

1,152

156

73

789
5431

FUENTE : Formulario Anual Estadistico de la Secretaria de Comunicaciones y
Transportes , 1988 - 1993 , Desglose estadistico elaborado por ef autor .

Esta estadistica muestra el efecto devastador que tuvo en el empleo la politica
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nealiberal en un perfodo tan corto , ya que con la creacion de SEAT conllevé a
la pérdida de empleo a 1829 empleados del 4rea de servicios de rampa y en
vuelo , 1140 plazas en el area de atencidn al pasajero ( fundamentalmente en

estaciones ) lo que implica el 54 . 67 % de pérdida de emplec acumulado en

1893 con respecto a 1988.

Por otro lado, la concesion del drea de Servicio de Carga a la empresa Aeromex
press , se cancelan 1, 152 plazas , que representa el 21 . 21 % de perdida de

empleo en el periodo de referencia .

Asimismo, el efecto de la modernizacion en la empresa a traves de la sistemati-
zacién en sus procesos operativos y administrativos , implicd la pérdida de em-

pleo de 1310 trabajadores , representando el 24 . 12 % en el mismo perfodo .

3.2 ESTRUCTURA OCUPACIONAL Y SALARIAL DEL PERSONAL EN EL
PERIODO 1989 - 1993

3.2.1 ESTRUCTURA OCUPACIONAL 1989- 1993

Como se ha mostrado , el reprivatizarse Mexicana de Awviacién incrementa su
flola de aviones para ofrecer mas vuelos a sus destinos concesionados ,y por
las nuevas condiciones en el mercado se obliga a reducir sustanclalmente su
fuerza de trabajo , modificandose su estructura ocupacional de la siguiente

manera :
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ESTRUCTURA OCUPACIONAL

ARO EXTRAN- CONFIANZA SNTAS ASPA ASSA TOTAL

JERO
1988 981 2,021 7,356 969 1,700 13,027
1989 1,014 2,147 7,009 854 1414 12,538
1980 853 2,259 6,865 981 1,451 11,409
1991 801 - 2,291 5,723 919 1434 11,168
1892 798 2117 3,066 951 1441 8433
1993 701 2,019 1,925 843 1,238 6,816

FUENTE : Formulario Anual Estadistico de la Secretaria de Comunicaciones y
Transportes , 1888 - 1893 .

El cuadro estadistico anterior refleja en términos generales un decremento sus -

tanclal en el personal ocupado , pero e efecto real de la pérdida de empleos di-
rectos en base al personal ocupado en 1988 se presenta a continuacion :

-



ANO NUMERO DE PERDIDA DE EMPLEOS CON RESPECTO

EMPLEADOS AL ANO BASE
ABSOLUTO PORCENTUAL
1968 13,027 - ——
1989 12,538 489 3.75
1950 11,409 1,618 12.42
1981 11,168 1,859 14.27
1992 8,433 4,554 35. 27
1893 6,816 6,211 47 . 68

FUENTE : Ibidem . Desglose estadistico elaborado por el autor .

Como se observa , fa pérdida de empleos directos en la empresa es cercano al
50 % del total del personal al sarvicld de la misma con respecto a 1988 , sin em-
bargo, el efecto de la politica neoliberal y ja modemizacién de la empresa a
que se vio sujeta para mantenerse en el mercado dela aviacién, se manifies-
ta enlos aflos de 1991 a 1993 , periodo def auge de dicha politica , en donde
se aicanza una cifra de 4 , 593 trabajadores despedidos y representando el
74.08 % del total de bajas en cinco afios de empresa reprivaﬁzada , en el si
gulente cuadro estadistico presento las bajas de trabajadores con respecto al

aflo anterior .
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ARO NUMERO DE BAJAS DE PERSONAL CON RESPECTO
PERSONAL AL ANO ANTERIOR
ABSOLUTO PORCENTUAL

1988 13,027 — —_—

1889 12,638 489 3.75
1990 11,409 1,129 8.00
1991 11,168 241 2.1
1992 8,433 2,735 24 .49
1993 6,816 1,617 19.18

FUENTE . ibidem . Desglose estadistico elaborado por el autor .

Estos datos muestran la pérdida de empleos en forma general, pero es en el
personal de tierra afiado sl Sindicato Nacional de Trabajadores de Aviaciony
Simiares donde se manifiesta el efecto modemizador , ya que de 7 , 356 traba -
jadores de planta al 31 de diciembre de 1988, al 31 de diclembre de 1893 man
tuvieron su empleo 1, 825 trabajadores , io que implica que 5, 431 empleados
causaron baja de la empresa en cinco afios , representando el 73 . 83 % delto-
tal de bajas en Mexicana de Aviaclon

La pérdida de empleos del personal sindicalizado por afio lo presemtamos a con-

tinuaclon :
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PLANTA DE PERSONAL AFILIADO AL SNTAS

AfO NUMERO DE BAJAS DE PERSONAL CON RESPECTO
PERSONAL AL ARO ANTERIOR

ABSOLUTO PORCENTUAL
1988 7,356 - —
1989 7,009 347 4.72
1990 5,865 1,144 16.32
1991 5,723 142 2.42
1892 3. 066 2, 657 46 . 43
1893 1,925 1, 144 3.2

FUENTE : Ibidem . Desglose estadistico elaborado por el autor .

Esta estadistica muestra el efecto de la modemizacion obligada de Mexicana de
Aviaclén en la planta del personal sindicalizado de tierra , ya que su participacién
on fa estructura acupacional de la empresa se minimiza en base a los sigulentes

datos :
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ANO NUMERODE TOTAL DE EMPLEADOS PORCENTAJE DE

EMPLEADOS DEC.M.A. PARTICIPACION
1988 7,356 13, 027 56 . 47
1988 7,008 12, 538 55. 80
1990 5,865 11, 409 51. 41
1991 5,723 11,168 61.24
1982 3,066 8,433 36.36
1893 1,825 6,816 28 .24

FUENTE : Inidem . Desglose estadistico elaborado por ej autor,

La estadistica que muestra el comportamiento de [a estructura ocupacional en fa
etapa de empresa privada de Mexicang de Aviacion , nos indica como la Interre-
laclén de factores que emergen de la politica neoliberal aplicada a la aviacion
comercial nacional y fa modermizacldn que Heva implicita , dejan a Compafila Me
xicana de Aviacion como una empresa que ya fio generara empleo como en su
pasado reclente , para paraddjicamente mantenerse en el mercado de la avia

cién naclonal e Intemacional ,

3.2.2 ESTRUCTURA SALARIAL 1989 - 1993

La estructura salarial del personal sindicalizado en la etapa de empresa privada
de Mexicana de Aviaclén, se ha mantenido sin camblo alguno en sus prestaco-
nes contractuales ainy cuando se han llevado a cabo las revislones de contra-
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to de 1990 y 1992, asl como las revislones salarlales de 1991y 1993 .

Esta situacion de ho avance en las prestaciones contractuales para el personal

sindicalizado de tierra en Mexicana de Aviacién , a pesar de los intentos dei Co-

mité Ejecutivo del SNTAS por mejorarlas , de alguna manera se encuadra en la
politica del Estado de topes salariales y nulo crecimiento de prestaciones , asl
como contenclén de luchas sindicales a fin de no afectar las inversiones que se
han dado en todos los sectores de la economia nacional , lo que ha obligado a
la clase obrera que se rige por contrato colectivo de trabajo a otro tipo de lucha
que es la de no permitir que su contrato colectivo de trabajo sea modificado en
perjuiclo del personal sindicalizadoy plerdan lo que con tantos aflos de lucha

sindical lograron en sus percepclones comractuales .

Bajo esta perspectiva el Sindicato Naclonal de Trabajadores de Aviacién y Simila
lares no podrla ser la excepcién dentro del sindicalismo mexicano , obligéndose'
a seguir la pauta que marco el Goblemo Federal en esta etapa del modelo neoll-
beral , logrando hasta este momento que su contrato colectivo de trabajo que
rige su relacién laboral con la empresa , no sea modificado en su clausulado , a
pesar de haber sldo el sindicato que mas resinti6 el efecto modernizador en el
sector de la aviaclon al perder a mas de cinco mil afilados en menos de cinco

aflos .
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3.3 FACTOR DE OCUPACION : EMPLEADOS - NUMERO DE AVIONES

1989 - 1993

Como he mencionado anteriormente , la Compafiia Mexicana de Aviacldn incre-
mento su flota de aviones para ofrecer méas destinos nacionales e intemaciona -
les lo que representaria un futuro promisorio en la generacion de empleos , sin
-embargo, la realidad que presenta el modelo neoliberal en el sector de la avia -
cién , implico una serfa contraccién en la generaclon de empieos en Mexicana ya
como empresa privada , de acuerdo al factor de ocupacién que presentamos en

la sigulente estadistica :

ARO NUMERO DE NUMERO DE FACTOR DE OCUPACION
EMPLEADOS  AVIONES POR AVION
1988 13, 027 2 310
1989 12,635 45 279
1930 11, 409 50 228
1991 11,168 58 193
1992 8,433 64 132
1993 6,816 52 131

FUENTE : Evolucién de los principales Indicadores de Infraestructura de las LI-
neas Aéreas Naclonales ; Direccion General de Aeronautica Civil , Secretaria de
Comunicaciones y Transportes . Desglose estadistico elaborado por el autor.
Como se observa el factor de ocupaclén de empleados en 1988 era de 310

trabajadores por avién cuando Mexicana de Aviacion ofrecia sus servicios
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integraimente , para 1993 este factor disminuy6 considerablemente al ocuparse

a un total de 131 trabajadores con siete aviones mas con respectoa 1988 , lo

que representa un decremento en el factor de ocupacion por avion del 57 . 74 %

cifra por demas significativa del efecto de las politicas impuastas al sector de la

aviaclon ,

El efecto de la pérdida de ocupaclén de empleados por avién se manifiesta de

diferente manera por grupo de trabajo , reflejandose con mayor fuerza en el per

sonal sindicalizado de tlerra como lo Indica la siguiente estadistica :

FACTOR DE OCUPACION POR AVION : PERSONAL DE TIERRA

ARO NUMERO DE EMPLEADOS NUMERO DE

1988
1889
1990
1991
1892
1993

POR SINDICATO

7,356
7,009
5,865
5,728
3,066
1,925

SNTAS CONFIANZA

2,021
2,147
2,269
2,29
2,177
2,019

AVIONES

42
45
50
58
64
52

NUMERO DE PERSONAL
DE TIERRA POR AVION
SNTAS CONFIANZA

175 48
156 48
17 45
97 40
48 34
37 | 39

FUENTE : Ibidem . Desglose estad!stico elaborado por el autor .

-78-



ESTATRSIS 1y ooy
SalR DE 14 Bisliviiue
Con respecto al personal de vuelo , pliotos y sobrecargos el comportamiento es

el sigulente :
FACTOR DE OCUPACION : PERSONAL DE VUELO

ANO NUMERO DE EMPLEADOS NUMERO DE NUMERO DE PERSONAL

POR SINDICATO AVIONES  DEVUELO POR AVION
ASPA ASSA ASPA ASSA
1988 969 1,700 42 23 40
1989 854 1,414 45 21 31
1990 881 1,451 60 20 29
1991 919 1,434 58 16 25
1992 951 1,441 64 15 2
1993 843 1,328 52 16 26

FUENTE : Ibidem . Desglose estadistico elaborado por el autor .

La estadlétlca que muestran estos cuadros reflejan la calda del factor de ocupa
cion por avidn en la empresa , comportandose de la sigulente manera por grupo

de trabajadores :

Del personal de vuelo tuvo una disminucién del 30 . 43 % , mientras que en el

personal sobre cargo manifiesta el 35 % de pérdida en 1a ocupacién .

Conrespecto al personal de tierra , la pérdida de ocupacion en el personal afilia

do al SNTAS es relevante ya que representd el 78 .86 % de pérdida de ocupa -
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cién por avién, en el personal de confianza la pérdida es sensiblemente menor a
la de los demas grupos , al representar el 18 .75 % de pérdida en el factor de
ocupacion .

El analisis de esta estadistica revela el impacto negativo de lamodemizacién det
sector aeronautico en Mexicana de Aviacién en su generacién de empleos como

tradicionalmente lo habla sido en su larga historia de servicio .

3.4 EFECTO DE LA MODERNIZACION EN LA GENERACION DE EMPLEO
EN MEXICANA DE AVIACION

Como se ha comentado el efecto de la modernizaclén en la planta de personal
de la empresa implicé un fuerte nimero de bajas de trabajadores de base , sin
embargo, por la magnitud de la empresa y por las inversiones efectuadas en
sistemas de computo y en arrendamiento de aviones para continuar ofreciendo
su servicio a los usuarios , se presenta una nueva modalidad de generacion de
empleo en Mexicana de Aviacién a efecto de reducir costos y que no se presen
te ningdn contratiempo en su servicio , esta modalidad es la contratacién de em
pleados calificados a través de empresas reclutadoras de personal , las cuales
por medio de convenlos le proporcionan a la empresa el personal que requiere

para su operacién diaria .

Esta nueva modalidad le reditia a la empresa ahorro en costos de personal , ya
que ai no ser contratados directamente por la empresa no generan ningan dere-
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cho contractual , como los tiene el trabajador de base que continian faborando .
Las areas operativas de la empresa que han cubierto parte de su operacion con
este tipo de personal son las de Mantenimiento Aviones , Atencion a las Insta -
laclones y el &rea Administrativa , las cuales en su conjunto sufrieron una dismi -
nucion de 1,237 trabajadores de base en el periodo comprendido de 1989 a

1983 .

Esta forma de generacién de empleo en una empresa como Mexicana de Avia -
cioén se presenta en momentos de fuerte crisis en el sector , siendo necesaria es
ta modalidad para mantener la fuente de trabajo , que se ha visto amenazada
por el efecto del neoliberalismo al cual sé ha tenido que enfrentar en su etapa de

empresa privada .

Por otro lado , esta modalidad que ha crecido en otras empresas es merecedo -

ra de un estudio méas a fondo para medir su efecto en la economia nacional .

3.5 EL SINDICATO NACIONAL DE TRABAJADORES DE AVIACION Y
SIMILARES , HACIA UNA NUEVA RELACION LABORAL EN
MEXICANA DE AVIACION

Con la reprivatizacion de la empresa , el Comité Ejecutivo del Sindicato Nacienal
de Trabajadores de Aviacion y Similares, enfrenta una nueva relacion laboral
resultado de los planes de modemizacion de las 4reas de trabajo, en las que
se cbncentraron un nimero importante de trabajadores los cuales causaron bé]a
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de la Compailfa Mexicana de Aviacién .

Esta situacion de hecho ha repercutido en su posicién de sindicato de peso en
la organizacion , asimismo en el sentir de sus agremiados al verse amenazados

con el despido , ya sea masivo o individualizado .

Con base a estas aseveraclones se puede decir que el Comité Ejecutivo del Sin
dicato SNTAS a partir del aflo de 1989, juega un pape! mas acentuado de me -
diatizador de los trabajadores en las peticlones de cancelacion de plazas en las
diferentes areas de trabajo que la empresa se ha visto forzada a suprimir en per
Juiclo de sus agremiados , con la agravante de no presentar alternativas viables
alos ejecutivos de la empresa para que ho se presentenlos recortes masivos

de personal .

La puesta en marcha del Plan Naclonal de Desarrollo y la reprivatizacién de Com
pafila Mexicana de Aviacién en el afio de 1989 , marcan un debiitamiento de la
dirigencla sindical hacional en términos generajes y en el sindicato SNTAS en par
ticular , el cual paulatinamente se acrecienta por los efectos de la modernizacion
en la pérdida de empleo de clentos de trabajadores , asimismo se enfrentan a la
politica gubernamental de contener las peticiones de Incremento de salariosy
prestaciones a través de los topes salariales aceptados en los llamados Pactos
de Establilidad y Crecimiento Econémico (PECE), minimizando la fuerza de la
clase trabajadora en sus demandas salariales . Estos pactos fueron firmados

sin gran defensa por la cipula que representa el CONGRESO DEL TRABAJO,
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a fin de no afectar el crecimiento de la economia que con gran entusiasmo pre -

gonaban los altos dirigentes del sector pablico asi como del sector privado .

Este sometimiento de la clase trabajadora por parte del gobiemo a través de los
Pactos firmados no tiene paralelo enla historia de la clase obrera , ya que por
un lado se reprimié los aumentos salariales y por otro lado se dio la liberacion
de precios en todos los sectores de la economia , para que la ley de la oferta y

la demanda regulara el mercado .

Este marco que presentamos nos da ia pauta , para definir la nueva relaclon la-
boral del Sindicato Naclonal de Trabajadores de Aviacidny Similares ante Mexi -
cana de Aviacion , de una no defensa de los trabajadores que representan , an -
te el embate de las fuerzas que libero el médelo neoliberal implementado en la

ecoilomia nacional , que se traduce en la modemizacién del trabajo operativo y

" por lo tanto, un probable desempleo de sus agremiados en el corto plazo .

Asimismo en esta nueva relaclon , el Comité Ejecutivo del SNTAS reformara su
lucha de mejoras en prestaciones salariales , porla defensa del Contrato Co -
lectivo de Trabajo basicamente en las cidusulas protectoras del salario y de sus
prestaciones , a camblo de la no generaclén de empleo por parte de la empre -
say la probable disminucién de plazas en las dreas que aun son susceptibles de

sistematizar por el avance tecnoldgico de los sistemas computarizados .

También puedo afirmar, que la nueva relaclén laboral hacia donde se dirige el
SNTAS , es de una gran problematica , ya que por un lado debera contener los
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reclamos de sus agremiados , y por otro , atender las peticiones de la empresa

en lo referente a recortes de personal que le solicite, de acuerdo a las necesida
des de operacion que le imponga a la compaflia el sector aeronautico el cual se
moderniza a pasos acelerados , asi como a la competencia de las lineas aéreas

extranjeras que cada dia tienen mas presencia en el mercado nacional .

Asimismo, el sindicato debera plegarse totaimente a la politica laboral que im -
plemente el Estado , a través de la Secretarfa del Traba)o y Previsidn Social , a
fin de no verse afectado en su permanencia como sindicato Independiente , es
ta afirmacion que expongo es por el hecho de que en estos momentos el sindi -
calismo naclonal se encuentra sin una dirigencla que combata la fuerza del em -
bate del neoliberalismo que se ha caracterizado en estos aflos reclentes , en

donde el desempleo es cada vez mayor y no se vislumbra una reactivacién en

la economia nacional en el corto y mediano plazo .
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CAPITULO IV, PROGNOSIS DEL EMPLEO EN MEXICANA DE AVIACION

4.1 PERSPECTIVAS DE EMPLEO DEL PERSONAL A CORTO , MEDIANO

Y LARGO PLAZO

Como se ha expuesto , la modernizacion en Compafiia Mexicana de Aviaciény
el neoiiberalismo en el sector aeronautico , han incidido en una magnitud por de-
més grave en la fuente de empleo que representaba Mexicana de Avlacion , por
io que creo Importante analizar las perspectivas de los trabajadores sindicaliza -

dos en mantener su empleo en ei corto y mediano plazo .

En el corto piazo los trabajadores que estaran amenazados por el desempleo ,
son aquéilos que laboran en las reas Administrativas ,de Servicio a las Instala -
clones , Servicio de Comunicaclones y Serviclo de Rampa y en Vuelo . Este pro-
babie desempleo se vislumbra a través de dos factores que lo pueden motivar :
- El avance de los sistemas computarizados, con servicios Integrados .

— La concesion a empresas externas de las labores de clertas areas .

El avance de los sistemas computarizados para el caso de los trabajadores que
laboran en el drea Administrativa , basicamente de las dreas de Finanzasy Re -
cursos Humanos , su permanencla sera cada vez mas critica , en virtud de que -
en esas areas la computacion ha obtenido grandes avances , al grado de que
cuaiquier modificacion en las leyes fiscales y contables , los proveedores de los
sistemas efectian ias modificaciones que se requieran desde la casa matriz por
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medio de sus avanzados equipos de computo , para facilitar al usuario el traba -

jo sin que este modifique el programa correspondiente .

En el area de Recursos Humanos la sistematizacidn incide con mayor fuerza , a
grado tal que existe la gran probabilidad de que desaparezcan de la organiza -
cién las unidades administrativas que efectuan labores propias de la administra -

cién del personal de la empresa .

En 1a sistematizacion de labores del area de Recursos Humanos, sera prioritaria
fa automatizacion total de la ndmina de personal, para pago de los trabajadores
asl como los productos que emanan de ella tales como el pago de impuestos
por productos del trabajo ( ISPT ), el pago de las cuotas obrero patronales al
IMSS , ya sea por medio de paquetes o la posible concesidn a terceros para su

elaboracién con el consiguiente ahorro de costos en personal .

También son susceptibles de cancelar las dreas de Capacitacion al Personal y
de Reclutamiento y Seleccién de Personal , concesionando estas labores a em -
presas especializadas en estos menesteres , ya que estas empresas tendrian
por el lado de la capacitacion los programas que actualmente les aplica Mexica-
na de Aviacién a todo aque! empleado que lo requiera para realizar sus labores ,
y conrespecto a las necesldades de personal la empresa siempre propondra
los perfiles de los empleados que necesite para cubrir las labores que no pueda
cubrir la computacion , con la ventaja que no seran trabajadores de base y no

tendran ningtin derecho contractual .
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Con respecto a los trabajadores sindicalizados del Servicio de Comunicaciones y
Servicio de Rampa y en Vuelo, su sltuacion es dificii pero impredecible su per -
manencia , ya que el personal existente esta capacitado en sistemas computarn -

2ados y en estas areas la sistematizaclén es permanente .

En el caso de los trabajadores de Servicio a las Instalaciones por la probable
concesion de los trabajos que reallzan a empresas especializadas que propor -

clonan empleados capacitados para el mantenimiento de las Instalaciones de la

empresa

Con respecto a los trabajadores del &rea de Atencién al Pablico ,su perspectiva

de mantener su empleo en el corto plazo es buena y sélo se veran amenazados

en el mediano y largo plazo , por el hecho de que ja sistematizaclon en esta Area
esla avanzado y hasta este momento no ha sido posibie eliminar el factor servi -
cio personallzado en la venta de boletos , reservaciones y documentacién de pa-
sajeros, ademds de que son la IMAGEN del buen o mal serviclo que proporciona
la empresa hacla sus usuarios , pero en el largo plazo es probable que la siste -
matizacién proyectada por las grandes compafiias de computo de eliminar este

tipo de personal sinoal 100 %, sienun porcéntaje significativo por medio de

maquinas .

El personal con mayor probabilidad de mantener su empleo, es en si el mas ca -
lificado de Compafiia Mexicana de Aviacion , este personal es el que jabora en
el drea de Mantenimiento Aviones , y el cual con su trabajo le da seguridad al
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pasajero al abordar unvuelo , por lo que su permanencia estara supeditado al
nimero de aviones que mantenga en servicio la compaiila para cubtir sus rutas

programadas , asl como el tipo de aviones que conformen su flota .

Para [os Pilotos y Sobrecargos su permanencia tendré un efecto similar al del
personal de Mantenimiento Aviones , en virtud de que el nomero de empleados

de vuelo esta en proporcion directa al nimero de aviones que estén en servicio .

Con base en lo anotado , puedo afirmar que la permanencla de los trabajadores
sindicalizados en Mexicana de Aviacion , estara supeditado a los planes y progra
mas que tengan en proyecto los [nversionistas y (os directivos de la empresa con
el fin de permanecer en el mercado de la aviacion , el cual estara mas competi -
do conforme se estabilice el proyecto neoliberal en el sector aeronautico nacio -
nal , asl como con la respuesta que den las aerolineas extranjeras con las faciii
dades que se den a través de los convenlos reciprocos de uso de rutas naclona-
les con derecho a transportar pasajeros aun y cuando estén los destinos conce -

slonados a las lineas aéreas nacionales ,

4.2 LA GENERACION DE EMPLEOS EN MEXICANA DE AVIACION A
PARTIR DE 1934

La modemnizacion acelerada que se manifesté en Mexicana de Aviaclon , efecto
del proyecto neoliberal implementado por el Gobierno Federal en el sector aero
nautico , Incidira de manera negativa en la generacion de empleos en la empresa
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a partir de 1994 | y tendera a nulificarse hasta que el sector aeronautice en el
ambito naclonal se estabilice y no surjan nuevas lineas aéreas , asimismo debe-
ra ampliar su mercado nacional e Internacional , con lo que probablemente permi
ta incrementar su flota y con ello se reactive fa generacién de empieos en aque -

llas &reas de trabajo que han sido afectadas por el recorte de personal

De presentarse esta altemativa los empleos que genere seran exciusivamente
eh las 4reas de Atencion al Pabiico , Mantenimiento Aviones y en personial So -
brecargo , y esporadicamente en fas areas administrativas . Los empleados que
se contraten deberan estar capacitados en sistemas computarizados y dominio

total del idioma inglés y minimo con bachilierato terminado .

En e} drea de Mantenimlento Aviones el personal que ingrese debera contar con
minimo un afic de la carrera de Ingenleria Aerondutica y amplios conacimientos
de computacion , ya que la tendencia de los fabricantes de aviones es la de in -
tegrar un mayor nimero de computadoras en las naves para hacer mas sencillo
su manejo y asi reparar mas rapidamente cualquier descompostura de un com -

ponente que sea sobre la base de computadoras .

Con respecto al personal piloto , su crecimlento en personal serd mas problema
tico por el tipo de avidn que la empresa arrendé o adqulera para sus operaclo -
nes diarias , tomando en cuenta que ia tendencia de fa empresa es tener upa
flota de avlones que se dirljan Gnicamente por dos pilotos , eliminando de su flo-
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ta actual los aviones Boeing 727-200 que utilizan tres pilotos.

Conrespecto a posibles dreas de generaciéh de empleos directos en el corto
plazo , en primer lugar esta el retomo del Servicio de Carga a Mexicana de Avia-
cion y para ello debera finiquitarse el convenlo vigente que mantiene con la em -

presa Aeromexpress .

De presentarse esta atemativa , Mexicana de Aviacién podria reactivar el siste
ma computarizado denominado CONDOR , ei cuai fue ordenado por los inversio
nistas que adquirieron ia empresa y disefiado para ofrecer un servicio de prime -
ra ciase en el rubro de carga , lo que generaria confianza del usuario al verificar
que su carga es manejada con un modemo sistema computarizado, ademas, de
que lo atenderla personai con el uniforme de Mexicana de Aviaciény no como
en la actuaildad que los servicios los proporclona personai de otra empresa y el
usuario no esta seguro sl la carga sera transportada por Mexicana de Aviacién o
Aeroméxico , por el hecho de que Aeromexpress es una empresa intermediaria

y es con esta empresa con quien realiza sus tramites de envlo de su carga.

En el supuesto que se presente esta altemativa , obviamente el nimero de traba
jadores que se reciuten no sera el numero que conformaba ia pianta de personal
que Mexicana de Aviacléntenia cuando proporcionaba este servicio , pero ello
serla un valloso indicador de que la empresa vuelve a generar empieo tanto en

la Ciudad de México como en sus destinos en la Repablica Mexicana .

Otra 4rea factible de generacién de empleos serla la de Servicio de Rampay en
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Vuelo , si en el mediano plazo el sector aerondutico se estabiliza y la empresa
SEAT desaparece tal y como naclé , por medio de un Decreto del Gobierno Fe
deral , lo cual es verdaderamente dificil , por el hecho de que esta empresa es -
resutado de la puesta en marcha del proyecto modernizador del sector de la

aviacion implementado en el Plan Nacional de Desarrollo 1989 - 1994 .

Sin embargo , esta alternativa puede ser posible , sl los costos de operacién de
la empresa SEAT se elevan a tal magnitud , sl el namero de lineas aéreas dism|
nuye como probablemente se presente en el corto plazo y no sea rentable cont]

nuar ofreciendo los servicios de rampa en los aeropuertos nacionales ,

De presentarse esta alternativa sera a mediano o largo plazo , pero como en el
caso del Servicio de Carga , el nimero de trabajadores que reingresen sera me

nor ai que tenia ia empresa cuando desaparecio este servicio .

Con base en lo descrito puedo afirmar que a generacién de empleos a partir de

1994 en Mexicana de Aviaclén , se vera limitada por las condlclones que marque
el sector aeronautico , también por los planes y proyectos de la empresa de con
tratar o no contratar personal de base , por el hecho de la tendencia que se esta
Implementando en las grandes compafiias , de que sean empresas externas las

que recluten el bersonal hecesario para las operaciones diarlas , para asl obte -
ner ahorros en los costos de personal y lo mas importante ninguna relacién con -
tractual , que a la larga se convierte en una pesada carga administrativa si no se

cuenta con el financiamiento a través de fideicomisos para el retiro del personal .
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RESUMEN Y CONCLUSIONES

La modernizacién del sector aeronautico flevada a cabo por el Gobiemo Pederal
a través del modelo de desarrollo neoliberal enunclado en el Plan Nacional de De
sarrollo 1989 - 1994 , generd una serie de camblos a las lineas aéreas ya esta-
blecidas , como en el caso de Compafifa Mexicana de Aviacidn , materia de es-

ta tesis .

Como lo traté en el curso de este trabajo , el modelo ocasiond por un fado una

fuerte reestructura en el sector , alnotener el Estado injerencia directa en las

lineas aéreas paraestatales , al conclulr ia reprivatizacion de Compafifa Mexica-

na de Aviaciény fa quiebra total de Aeroriaves de México , asimismo promueve

. In fiberalizacion de ntas y tarifas al sector privado , creando una sobreoferta de

lineas aéreas , que no necesarlamente fortalecerian ef mercado de fa aviacién
si no que por el contrario generaron Inestabllidad en el mercado y en el caso par
ticular de Mexicana de Aviacion la orilld a tomar drasticas medidas administrati -

vas y financieras para mantenerse y continuar compltiendo en dicho mercado .

Alny cuandofa Direccién de la Empresa bromovié planesy programas para
consolidarse como fa primera linea aérea de México , y con ello hacer frente a
la politica de fiberacldn de rutas y tarifas por parte del Estado, el efecto que
genera esta acclon fue mas all4 de las posibliidades de crecimiento de fa empre

sa al tener que enfrentar una guerra de tarifas que no le reditio beneficlo alguno
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sl ho que la puso al borde de la quiebra .

El costo de la modemizacion del sectory la consiguiente modemizacidn de la
Compafifa Mexicana de Aviacién recayé en la clase trabajadora , con una dindmj
ca jamas pensada , ya que en un lapso tan corto ( cinco aflos ) perdieron su em
pieo més de cinco mi trabajadores , que bajo cualquier perspectiva es un costo
soclal muy alto si tomamos en consideracion que es Unicamente una empresa la
que forzada por la impiementacion de un proyecto de corte neoliberal se vio obli

gada a efectuar ese recorte de personal .
De la investigacion realizada se exponen las siguientes conclusiones :

1.- La reprivatizacion de Compafiila Mexicana de Aviacién cumple con los propo -
sitos del Plan Nacional de Desarrollo 1989 - 1994 , al dejar de ser una em-
presa paraestatal que segln dicho plan no era una empresa estratégica en
¢ desarrolio econémico del pais y por (o tanto dejaria de ser una carga para

la nacién al ya no tener el goblemo la obligacion de otorgarie subsidio .

2.- El efecto del modelo neoliberal de desarrollo implementado en el sector aero
nautico no cumple con el propésito de elevar el nivel de eriwpleo y de los sala
rios en este sector tal y como lo enunclaba el Plan Naclonal de Desarrollo , si
"o que por el contrario generd un considerable desempleo el cual no ha sido

cuantificado en toda su magnitud .
3.- La modemizacién desarrollada ai inierlor de Compafifa Mexicana de Aviacién
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por el efecto del modelo de desarrolio impiementado en el sector aeronautico
ocasiond un fuerte despido de personal , que nunca se habla generado en

tal magnitud en toda su historia de servicio en esta gran empresa .

4.- Las acciones implementadas por el Gobiero Federal para apoyar totalmen -
te su proyecto de modemizacidn en la aviacién ,y con elle faciiitar la creacion
de nuevas lineas aéreas , son reflejo de llevar a cabo un proyecto sin medir -

las consecuencias que se presentan en las lineas que por mucho tlempo pres

taron este serviclo , que en el caso de Mexicana de Aviacién la llevaron a to -

mar drasticas decisiones a fin de evitar la quiebra total de la empresa .

5.- El nuevo giro que presenta la aviaclén comerclal naclonal resuttado del cam -
bio estructural implementado en el Plan Naclonal de Desarrollo 1989 - 1994 ,
en lo que respecta a la generacion de empleos , seré de un crecimiento casl
nulo por la modemizacién a través de sistemas de cémputo de las labores
6peratlvas y administrativas , y por otro lado, las lineas aéreas que surjan no

' ' necesariamente generardn empieo dadas las nuevas condiciones del merca -

do de la aviacion .

J 6.- La Implementacién del modelo neoliberal en la economia naclonal , forza una
nueva relacién laboral con el sindicallsmo tradicional y con el independiente ,
a tal grado que por el momento no existe una corriente sindical o sindicato -

nacional que presente un frente a favor del trabajador y que evite en la medi
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da de lo posible el desempleo que genera y generara este modeio econdmi -

co de seguir apoyandoto el Gobierno Federal .

7.- La permanencia dei trabajador sindicailzado en ia empresa , éora cada vez
més critica por el hecho de que la sistematizacion de las labores operativas
se simpiifican y ia tendencia mundiai es ocupar ia menor cantidad de mano de

obra ya sea calificada o no calificada .
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ANEXO N° 1
EQUIPO DE VUELO 1982 - 1983

ARO BOEING DC-10-15  AIRBUS FOKKER TOTAL

721-200 A-320 100

1982 38 3 —_ — "
1983 38 5 — —_ 3
1984 39 5 . — — “
1985 41 5 _ — 46
1986 40 5 e — 45
167 40 5 — — 45
1988 7 5 — — 42
1989 39 8 — — 45
1990 44 6 — — 8
1991 a“ 6 8 — 58
1982 41 6 18 2 64
2 18 10 52

1993 24

FUENTE : Informes Anuales de Compafifa Mexicana de Aviacion 1986 , 1987,
1988 ., Direccion General do Aerondutica Civil ; Direccidn de Programaciony
Evaluacién . Secretaria de Comunicaciones y Transportes , diciembre de 1993,
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PLANTA DE PERSONAL 1982 - 1993 .

ANO EXTRAN- CONFIANZA SNTAS ASPA ASSA

JERO

1982 792

- 1983 798
1984 866

- 1985 922
1986 957
1987 989
1988 981
1989 1,014
1990 853
1991 801
1992 798
1993 701

1,48
1,603
1,751
1,958
2,199
2,219

-2,021

2,147
2,259
2,291
2177
2,019

6,742
6,935
7,120
7,596
7,912
8,029
7,356
7,009
5,865
5,723
3,066
1,926

874
857
843
914
969
974
969

954

981
919
951
843

ANEXO N° 2

1,469
1,468
1,561
1,506
1,722
1,781
1,700
1,414
1,451
1,434
1,441
1,238

TOTAL

11,376
11,661
12,141
12,986
13,759
14,052
13,027
12,538
11,408
11,168

8433

6,816

FUENTE : Informes Anuales de Compafila Mexicana de Aviacion 1986 - 1988 ,
Formulario Anual Estadistico de la Secretaria de Comunicaciones y Transportes

1982 - 1993 .
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ANEXQ N° 3

GENERACION Y/ O PERDIDA DE EMPLEOS 1982 - 1903 .

ARO NUMERO DE EMPLEOS GENERADOS Y /O

EMPLEADOS PERDIDOS CON RESPECTO
AL ARO BASE ( 1982 )

1962 11, 376 —

1983 1, 661 286

1984 12, 141 766

1985 12, 986 1,611

1986 13, 759 2, 384

1987 14, 052 2,61

1988 13,027 1,652

1989 12, 538 1,164

1890 11, 409 u

1901 1,168 - 207

1992 8,433 -2, 042

1993 6,816 -4, 559

FUENTE : Informes Anuales de Compafiia Mexicana de Aviacién 1986 ,1987 ,
1988 . Formulario  Anual Estadistico de la Secretaria de Comunicaclonesy
Transportes , 1982 - 1993, Desglose estadistico elaborado por el autor

-101-



ANEXO N° 4

EMPLEOS GENERADOS Y / O PERDIDOS 1882 - 1683 .

ANO NUMERO DE EMPLEOS GENERADOS Y/ O PERDIDOS
EMPLEADOS CON RESPECTO AL ANO ANTERIOR
ABSOLUTO PORCENTUAL

1982 11,375 v —
1983 11, 669 286 2.51
1984 12, 149 480 4.12
1985 12, 886 845 6.96
1086 13,750 m 5.95
1987 14,052 203 2.13
1988 13,027 1,02 7.2
1989 12,538 - 489 -3.75
1990 11,409 1,129 -9.00
1991 11,168 - 241 -2.11
1992 8,43 -2,735 -24., 49
1893 6,816 -1,617 19,18

FUENTE : Informes Anuales de Compafiia Mexicana de Aviacién 1986 ,1987 ,
1888 . Formulario Anual Estadistico de fa Secretarfa de Comunicacionesy
Transportes , 1982 - 1893 . Desglose estadistico elaborado por el autor
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ANEXON° 5

EMPLEADOS AFILIADOS AL SNTAS 1982 - 1993 .

ANO NUMERODE TOTAL DE EMPLEADOS PORCENTAJE DE

EMPLEADOS  DEC.M.A. - PARTICIPACION
1982 6,742 11,375 59.27
1983 6,935 11, 661 59 . 47
1984 7,120 12, 141 58 . 65
1985 7,596 12,986 58 .49
1988 7,912 13,759 57. 50
1987 8,029 14,082 57. 14
1988 7,356 13,027 56 . 47
1989 7,009 12,638 55. 90
1990 5,865 11,408 51 . 41
1991 5,723 11,168 51.24
1992 3,066 8,433 ' 36.36

1993 1,925 6,816 28.24

FUENTE : Informes Anuales de Compafila Mexicana de Aviacién 1986 , 1987 ,
1988 . Formulario Anual Estadistico dela Secretarfa de Comunicaciones y
Transportes , 1988 - 1993 . Desglose estadistico elaborado por el autor .
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ANEXO N° 6

FACTOR DE OCUPACION 1982 - 1883 .

ANO NUMERO DE NUMERO DE  FACTOR DE OCUPACION
EMPLEADOS AVIONES POR AVION
1982 11,375 4 277
1983 11, 661 43 21
1984 12,144 44 276
1985 . 12, 986 46 282
1986 13,759 4% 306
1987 14, 052 45 312
1988 13,027 42 310
1989 12,5635 45 » 279
1990 11, 409 50 228
1991 11,168 58 193
1992 8,42 64 132
1993 6,816 52 13

FUENTE : Informes Anuales de Mexicana de Aviacién , 1986 , 1987, 1988 ; Evo-
lucidn de los principales Indicadores de Infraestructura de las Lineas Aéreas Na-
clonales ; Direccion General de Aerondutica Civil , Secretarfa e Comunicaclones
y Transportes . Desglose estadistico elaborado por el autor .

-104 -



ANEXO N°7

FACTOR DE OCUPACION PERSONAL DE TIERRA 1982 - 1983 .

ANO NUMERO DE NUMERO DE  FACTOR DE OCUPACION

EMPLEADOS POR AVIONES POR AVION
SINDICATO

SNTAS CONFIANZA SNTAS CONFIANZA
1982 6,742 1,498 41 164 37
1983 6,935 1,603 43 161 37
1984 7,120 1,751 44 162 40
1985 7,596 1,958 46 165 43
1986 7,912 2,199 45 176 49
1987 8,029 2,219 45 178 51
1988 7,35 2,021 42 175 48
1989 7,009 2,147 45 156 48
1890 5,865 2,289 50 17 45 -
1981 65,723 2,291 88 97 40
1892 3,066 2,117 64 48 34
1993 1,925 2,019 52 37 39

FUENTE : Informes Anuales de Mexicana de Aviacion, 1986 , 1987, 1988 ; Evo-
lucion de los principales Indicadores de Infraestructura de las Lineas Aéreas Na-
cionales ; Direcclén General de Aeronautica Civil, Secretarfa de Comunicaclo -
nes y Transportes . Desglose estadistico elaborado por el autor .
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ANEXO N° 8

ANO  NUMERO DE NUMERO DE  FACTOR DE OCUPACION

EMPLEADOS POR AVIONES POR AVION

SINDICATO

ASPA  ASSA ASPA ASSA
1982 674 1,469 41 21 36
1983 857 1, 468 43 20 M
1984 843 1,561 44 19 | 35
1985 914 1, 696 46 20 36
1986 969 1,722 45 21 38
1987 974 1,781 45 22 40
1988 969 1,700 42 2 40
1989 954 1,414 45 21 31
1990 981 1, 451 50 20 2
1991 919 1,434 58 16 25
1992 951 1, 441 64 15 2
1993 843 1,328 52 16 2

FUENTE : Informes Anuales de Mexicana de Aviacién , 1986 , 1987, 1988 ; Evo-
lucién de los principales Indicadores de infraestructura de las Lineas Aéreas Na-
clonales ; Direccién General de Aerondutica Civil, Secretaria de Comunicacio -
nes y Transportes . Desglose estadistico elaborado por ef autor .
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