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INTRODUCCION

Ya antes de cruzar el umbral del cambio de siglo y de miienio habiamos entrado
de lleno en la nueva civilizacién del transporte, maritimo, terrestre, y en especial el
aéreo, dentro de este nuevo marco de desarrollo, la aviacion civil ha evolucionado
de manera que se acopla a las necesidades de integracién que tiene el mundo.

Es todo aquelio que gira entomo al trafico aéreo comercial de carga y pasajeros, la
componen los diferentes slementos como el conjunto de aviones, instalaciones,
aeropuertos, y el personal empleados en el transporte aereo.

El propdsito de la investigacion es presentar los cambios sustanciales de fa
industria del transporte aéreo nacional que sufrio durante el periodo de 1894-2000
y en la cual se halla continuamente nuevas formas de adaptarse a las tendencias
y condiciones de mayor competitividad.

Al oir y hablar de la globalizacién econdmica y todo lo que ello implica, las
comunicaciones, los transportes de productos y servicios. Se describe un
fenémeno comercial y social. En la parte comercial, es entender la expansion del
comercio intemacional de las naciones que recurren a través de establecer
tratados comerciales como por ejemplo, el Tratado de Libre Comercio de América
del Norte gue incluye a México el 1 de enero de 1994.

En la parte social, permite a l0s diversos sectores de la poblacion conscientizarse
de la situacion que comprende la aviacion civil en nuestro pais con el fin de que
este medio de transporte sea o resutte ser lo mas benéfico para los usuarios.

La investigacion es de tipo descriptivo y retrospectivo, de 1a discipiina de
Relaciones intemacionales, asi mismo documentada con materia! bibliografico y
de articulos de Instituciones tales como: Secretaria de Comunicaciones y
Transportes (SCT), Direccion General de Aeronautica Civil (DGAC), Aeropuertos y
Servicio Auxiliares (ASA), Compaiiia Mexicana de Aviacion (Mexicana), Aerovias
de México (Aeroméxico), Biblioteca de la Escuela Nacional de Estudios
Profesionales Aragon y la Biblioteca Nacicnal de México.

Ef libro esta dividido en tres capitutos, l0s cuales agrupa la resefia y el andlisis de
los trabajos realizados en la aviacion civil.

En el primer capitulo se menciona su evolucion, los factores y aspectos que se
han involucrado para su desamollo y de los dos organismos mMas importantes,
como la Organizacién intemacional de la Aviacién Civii y la Asociacién
intemacional de Transporte Aéreo. Como consecuencia del tipo de desamolio
econémico-comercial gue se ha impuesto en América por los paises
desarroliados, los gobiemos de la region lievaron acabo tratados y acuerdos

comerciales, que involucran @ México." (Estados Unidos y Canada).

Rosas, Maria Cristina. Méxigo anie los procesos de regionalizacidn econdmica_en_¢l mundo. Editorial.
Instituto de Investigacion Economica. UNAM 1996. Pag. 42




Se mencionan la politica representativa para desamollar el sector aéreo y fue
implantada por Estados Unidos, su caracter participativo de esta nacién en el
sector aéreo. Se permitid conocer en el Ultimo inciso del primer capitulo las
implicaciones econdémicas que ha tenido muy representativas el sector aéreo.

Las lineas aéreas de la regién empezaron a mejorar su posicion competitiva
mediante una serie de adquisiciones y fusiones. Pero las lineas aéreas tanto
nacicnales como las intemacionales buscaron otra forma estratégica de
posicionarse en los mercados de transporte aéreo que no fuera la fusién, una de
. ellas fue realizando alianzas comerciales.

La competitividad no es exclusiva de sector aéreo, es mas bien una teoria para los

negocios y los mercados mundiales. Nuestro estudio de analisis como marco

tedrico que ocuparemos serd del profesor Michael E. Porter, de acuerdo con las
investigaciones que Porter ha realizado se han hecho evidentes sus principales
axiomas de esta tecria para el desarmolio de ia aviacion civil y son:

s La prosperidad de una nacién no es consecuencia de la existencia de
abundantes recursos naturales. En el pasado los paises poseedores de
enomes recursos naturales crearon una “falsa seguridad” en si mismos al
considerarse superiores a otras naciones con escasos recursos. Estos paises
dejaron de lado la necesidad de crear oportunidades en el ambito real y han
tenido significativas pérdidas en el contexto competitivo de sus empresas e
industrias.

e La prosperidad de una nacién depende del nivel de productividad y
competitividad de sus empresas. Los paises no compiten como tales, mas bien
sus empresas. Asi tenemos que una nacidn generara mayor competitividad
mundial en la medida en que desamolle una mayor cantidad de empresas
capaces de competir de manera sostenida.

« La ventaja comparativa contra la ventaja competitiva. La teoria econémica
clasica de las ventajas comparativas con el tiempo se volvié obsoleta si
consideramos que éstas son facimente copiadas y superadas por la
competencia existente en los mercados, ya sea de un pais o en el marco de
cada una de sus industrias en este caso la industria aérea.

» No existe un pais que sea competitivo en todas sus industrias. Un pais no logra
ser competitivo en todos sus sectores debido a que los recursos (humanos,
materiales, financieros, etc.} con los que cuenta resultan fimitados para cubnr
el nivel competitivo que exigiria cada una de sus empresas en el sector aéreo.

Las alianzas estratégicas entre empresas del mismo sector (aéreo) y que estan
ubicadas en diferentes paises son uno de los medios de compartir a escala
mundial el transporte aéreo’.

2 Porter, Michae] E. Ventaja Competitiva de las Naciones. Buenos Aires, Argenting. Editonial Vergara 1991,
Pag. 72.
? Ibidem, Pag. 104




Con este trabajo en el segundo capitulo, se examina su concepto, se describe su
aplicacién dentro del desamolio y productividad comercial, ejemplificandolas en e
transporte agreo.

Creemos que a través de la resefia en la evolucién de la aviacion civil nacional, los
lectores obtendran una visién de conjunto que les permita observar las diferencias
semejanzas, contradicciones y coincidencias de los trabajos llevados acabo por
instituciones del Estado, asi mismo mencionar la reglamentacién para su
funcionamiento operativo.

De esta manera se sefala un analisis de los involucrados en el Corporativo
intemacional de Transporte Aéreo. Las afianzas lievadas al sector aéreo exigieron
a los transportistas mejorar la atencion hacia los pasajeros e infraestructura
aeroportuaria. Era necesario mostrarle a los pasajeros extranjeros que pueden
acceder a regiones apartadas con los mismos estandares de cafidad del servicio.

Citaremos los cambios que sufrié el sistema aeroportuario de México, una de las
repercusiones real de las alianzas en el desarrolio de la aviacion civil mexicana. La
accesibilidad del usuario por usar el trasporte aéreo en aeropuertos hizo que se
descentralizara para mejorar su operacién y su competitividad.

No puede hablarse de una alianza estratégica comercial (codigo compartido,
armendamiento humedo, riesgo compartido o programas de viajero frecuente) sino
se les respalda con una integracién econémicamente solvente, con politicas
eficaces del mercado que consolide los intereses de las aerolineas nacionales con
aerolineas extranjeras.

En el tercer capitulo, se mencionan las perspectivas de la aviacién civil, en donde
se analiza el mercado y la participacion de las empresas nacionales. La
integracion econdmica para mantenerse en el sector aéreo, Utlizando la
mercadotecnia eficaz para desarmollar el sector aéreo.

Se menciona las ventajas competitivas de las transportistas aéreos para enfrentar
las demandas de los involucrados en el sector, el manienimiento de ia
infraestructura en especial de la flota agérea, en el (itimo inciso del capitulo se
mencionan los alcances y los retos que tendrd que enfrentar la aviacion civil
nacional en los proximos afos.

Entendemos entonces que la aviacién civil nacional con cierta vision de futuro
debera ser mas complementaria con el desarmollo de México, de alguna manera
interdisciplinaria, multifuncional mas acostumbradas a intemarse por las redes y a
establecer puntos de contacto en funcién de conservar las fronteras. Se advierte
que el tema se encuentra en constantes cambios econdmicos y que repercuten
directamente al sector.




1. LA DINAMICA REGIONAL DE LA AVIACION CIVIL

E! objetivo general del capitulo es mencionar una breve resefia historica de la
evolucién de la aviacion civil, la negociacion de un conjunto relativamente
voluminosos de convenios sobre derecho adreo mundial de gran importancia
concemiente principalmente a la responsabilidad y la seguridad aérea.

Asi como las entidades intemacionales principaimente la Organizacién de Aviacion
Civil intemacional (OACI) y la Asociacion Intemacional de Transporte Aéreo
(\ATA) suscitando la nommatividad reguladora para su funcionalidad del transporte
aéreo.

Mencionar que la aviacion civil en su dindmica regional se debe principalmente al
incremento de las actividades comerciales, pues en los afios veinte no existia esa
demanda en el sector aéreo,

Con el paso del tiempo y a la mitad de la década de los afios noventa llegaron los
Estados participantes del libre comercio a la conclusién de sustituir el Acuerdo
General sobre Aranceles Aduaneros y Comercio (GATT) por la Organizacion
Mundial del Comercio (OMC), el arreglo contiene varias decisiones ministeriales y
entendimientos, asi como una serie de acuerdos entre estos ultimos figura para
" nuestra investigacion el Acuerdo General sobre Comercio de Servicios (GATS) 1a
cual en uno de sus puntos trata de los servicios de transporte aérec. Este proceso
es también es conocido como Ronda Uruguay, que se fimo el 15 de abril de 1994,

Se resefia el Ingreso de México al Tratado Comercial en América de! Norte como
un ambicioso proyecto de tener vinculos de libre concurrencia comercial®.
Estados Unidos como lider regional econémico y politico buscd finalmente tener
una participacion en acceso a los mercados, propuls politicas comerciales y su
principal objetivo de seguridad aérea nacional, bajo este aspecto reacomodd sus
lineas aéreas que operan en su espacio aéreo manteniendo la supremacia
mundial sobre las aerolineas europeas y asiaticas.

Se menciona el caracter de su participacion en el sector aéreo. Se mencionan en
el dltimo inciso de este capitulo, las implicaciones econdmicas del sector aérec en
la regién que constituye un acercamiento para originar una afianza estratégica
dentro de la aviacién civil.

4 Driscoll, Barbare. E! Tratado de Libre Comercio entre el Vieje v ef Nugvo Orden. Editorial CISEUA,
UNAM México 1992, Péag. 18,




1.1 EVOLUCION DE LA AVIACION CIVIL.

La aviacion civii es uno de los mas recientes inventos en la historia de la
humanidad, a pesar de que en las antiguas civilizaciones se tenia la idea de poder
volar, fue hasta el 17 de diciembre de 1903, cuando nace el primer vuelo, de un
motor con dos hélices, piloteado por Wilbur y Orville Wright (hermanos), en Kitty
Hawk (Carolina del Norte), Estados Unidos, recorriendo 284 metros de distancia,
elios son los precursores de la aviacion civil.?

En pocos afios ‘e permitié al hombre lievar acabo una fantastica revolucién en la
transportacién de mercancias y personas por aire. Al principio era sélo limitado a
misiones de observacién. Su desarrolio y gran utilidad se mostraron durante la
primera Guerra Mundial, entre 1914 y 1918, en los aspectos tecnoldgicos (tiro con
ametralladora a través de la hélice ademas de los enlaces por radio), como en el
uso de nuevos aeroplanos (creacidn del caza y de aviones de bombardeo) 200
000 construidos por los Ingleses y Estados beligerantes.

En la Segunda Guerra Mundial entre 1939 a 1945, se caracterizd una vez mas el
desamollo de nueva tecnologia como los visores giroscopios, radares y propulsion
por reaccidon mas veloces. Esta nueva tecnologia que desarvolla la aviacion militar
terminar con la guerra y al conseguir la paz en el mundo, nacié nuevas lineas
aéreas para viajes regulares, fa aviacidn militar abrié un camino para la aviacion
civik.

Después de la guema, las misiones de la aviacion militar sélo se organizaron
alrededor de tres ejes; el combate, e! transporte y el apoyo. Actualmente, es
considerado solo con fines de defensa y en casos extremos el ataque, solo
algunas naciones tienen el privilegio de utilizarla y desarrollaria.

La aviacién civil se dedicaria solamente a transportar personas y mercancias de
una regién geografica a otra. En los afios setenta 1a aviacidn civil se desarrolio
considerablemente, en aspectos técnicos mas diversos. Por ejemplo, los motores
a reaccién pasaron a ser por turbina mas poderosos que el de hélices. En este
proceso la aviacién civil se vuelve mas comercial, es nombrada asi por el conjunto
de aviones, las instalaciones y el personal que opera el transporte aéreo de
pasajeros (viajeros, hombres de negocios, turismo) y de mercancias
transportadas.

La evolucién y el avance de este medio de transporte han dependido del grado de
desarrollo de cada nacién y de su tecnologia, por fo cual se han ido innovando en
distintas aeronaves (aviones en capacidad y tamafio), asi como nuevos
instrumentos mas sofisticados de navegacion, dependiendo éstos también de
cada empresa y de la inversién con la que cuenten para ir creciendo tanto su flota
aérea como en sus fronteras (rutas aéreas) de su pais con otras naciones.

% US. Drives Grolicr. Engiclopedia 1997. Multimedia PC Para Windows 95.




E! transporte aéreo es en la actuafidad muy dinamico, es el medio de transporte
mas rapido para carga y pasaje, pero también él més caro, se requiere mucha
infraestructura y tecnologia modema en su operacién. Por lo que las inversiones
que se realizan son muy elevadas, logrando gue los aeroplanos (aviones) y los
aerodromos (aeropuertos) sean mas eficientes”. La operacion de la aviacién civil
(transporte aéreo), tiene tres tipos de servicios esenciales y son; servicio en tiemra,
servicio de airé y servicio de vuelo.

Cuadro 1.1 Tipos de Servicio en el Transporte Aéreo

Los servicios en tierra, es el personal calificado que se encarga de revisar al avion,
abasiecimiento de combustible, introducir el equipaje, la documentacién necesaria y
olorgar los permisos para realizar su vuelo.

El servicio de airé, o compone la torrs de control y su equipo técnico, se encarga del
monitor y trasmitir informacién, todo lo concemiente al vuelo, namero de pista, posicién
de 1a zona, niveles de vuelo y de la aproximacion dei avién.

El servicio de vuelo, aqui el personal calificado proporciona desde cerrar la puerta del
avion, el inicio de caretear al avién a la pista del despegue hasta la nivelacién del avién
en vuelo asi como el atemizaje.

Fuente. Elaboracion propia.

La evolucion de! transporte aéreo se debe entre otros aspectos a: el comercio, es
una actividad importante de los paises y en todos sus ambitos de crecimiento.
Este aspecto ha impulsado a ias diferentes Naciones y a sus modos de transporte
de mercancias, de zonas de produccion a las zonas de consumo’. La poblacién
fue aumentando, pero también sus necesidades de desamollo se incrementaron,
cada vez mas alejados de los centros de abastecimiento, por lo que se necesité un
transporte mas rapido para su abastecimiento y traslado. A su vez algunos
productos fabricados entran en etapa perecedera, no pueden viajar por tierra sino
por aire, por su tiempo de caducidad.

El transporte aéreo por su rapidez y seguridad desplaza mercancias muy valiosas
como obras de arte, éstas necesitan mucho més cuidado de traslado. Este medio
de transporte es caro, sin embargo, sélo es recomendable para mercancias que
verdaderamente lo necesitan. La_comodidad, es ofro de los aspectos, las
exigencias de las personas, (turistas, hombres de negocios) mejora el servicio de
la linea aérea, ofreciendo ya estabilizado el vuelo, comidas, bebidas, teléfono,
televisién, masica, aimohadas, y un gran numero de atenciones para los usuanos.

El aspecto tecnologia, fundamental para cualquier medio de transporte, sin elia,
quedaria rezagados todos los avances en la aviacion civil y ninguna empresa
(linea aérea), puede quedarse atrds sin su aplicacién. Se necesita de grandes
inversiones de dinero para innovar su operacién, pero vale {a pena por que se
recupera en muy poco tiempo.

® Dizz Godinez, Norma Armceli “Comunicaciones y Transpories Internacionales”. Antologias a ENE!
Aragon UNAM.1987 No. 13. Pag. 79.
7 Lopee Jesiis “Medios de Transporte Internacional”. Bancomext. Méxice D.F. julio de 1997 Pég. 21.




El aspecto humano, como los ingenieros, en todas sus especialidades, hombres
de negocios, finanzas y politica desarrollan su trabajo en la elaboracion de nuevos
productos y proyectos en la atencitn del servicio de! transporte aéreo civil.

Los vuelos que se realizan en cualquier pais se encuentran clasificados en;

i) Vuelo piblico; son los vuelos realizados por la sociedad en general donde se
paga por un boleto para poder trasladarse de un lugar a otro dentro un sélo pais.
i) Vuelo privago; es un vuelo tanto de carga como de pasajeros que asi lo
soliciten, no se basa en itinerarios fijos de vuelo ya que sus servicios se rigen
segun las necesidades de sus propietarios o de quien lo contrate. Los vuelos de
cada aeronave deben de portar una matricula, identifica la nacionalidad a la que
pertenece ya sea publica, privada o estatal.

La matricula de los aviones en general para todos los paises es: por ejemplo, para
el vuelo pubtico; A, para el vuelo privado; B y para el vuelo estatal C. Se agrega
una letra para nacionalidad de cada pais. Por ejemplo. Para México es X, para
Estados Unidos es N. Se juntas las dos iniciales, ejemplos: Estados Unidos -
Publico-Linea aérea USAir NA. Estados Unidos -Privado- Grandes millonarios
NB. Estados Unidos -estatal- Pentagono NC.

ii) El vuelo nacional, Es el vueio que se realizan dentro de un mismo temitorio y a
distintos Estados, lo cual no podra salir o entrar 2 otro pais, con ficencia, y portar
los permisos otorgados debidamente.

iv) El vuelo Intemacional; Es el vuelo que se realiza entre dos 0 mas paises, ¥y
donde los pasajeros necesitan por obligatoriedad un pasaporte y una visa para
entrar a otro pais identificando su identidad plenamente.

v) Elvuelo reqular, Es designado con esta expresion en todas partes del mundo,
cabe sefalar la existencia de algin sinénimo en las expresiones del Cddigo
Aeronautico, conocido como transporte de linea: son vuelos que tienen
establecido rutas, tarifas, tienen una continuidad de movimientos aéreos.

vi) Vuelo no regular, Este servicio de vuelo fue denominado libre, no tienen tarifas
establecidas, ni rutas fijas principaimente se utiliza para emergencias. Un ejemplo
de este transporte es la Cruz Roja intermacional, para paises cristianos. En los
paises isldmicos consideran a un avion de emergencia con bandera de simbolo
de media luna. Para no interferir en su vuelo no regular.

En la evolucion de! transporte aéreo civil existen factores como son. el factor
econdmico, politico, social, cultural, y militar.

El factor econ6émico; es en la actualidad una de |as bases mas fuertes para las
regiones del mundo®. El uso del avion se extiende para el transporte de carga y de
pasaje, las grandes inversiones de dinero son destinadas a estudios topograficos,
cartogréficos y localizacién ademas de adecuar la infraestructura (la flota aerea,
instalaciones, sistemas de comunicaciony reserva) en la eficiencia del servicio.

® Instituto Mexicano de Trensporte. “Flujos Comerciales y de Transporte. Un panorama historico”™ SCT No.
13 Senfandila Qro. 1995 Pég. 15




Se realizan estudios de investigacién para nuevas fuentes de produccidn. Permite
el desplazamiento de materias primas o productos sami-elaborados para la
terminacidn de! mismo, asi como el desplazamiento de mano de obra a otros
lugares de trabajo. El transporte aéreo es recomendable para bienes perecederos,
valores de dinero, productos delicados, aquelios que tengan poco volumen y peso
y que ademas requieran de una cierta urgencia para su traslado.

E! factor politico: en los vuelos transoceanicos que antes eran proezas, se
convirtieron en rutina y esto obligh a organizar una vasta red de rutas del
transporte aéreo de pasajeros y mercancias, surgen cuestiones politicas, respeto
a la soberania del espacio aéreo, leyes 0 normas para prestar el servicio de
transporte, respetando los limites de operacion establecidos por los Estados. Se
vieron en la necesidad de legislar los derechos en rutas comerciales, los de
sobrevuelo en fronteras internacionales asi como medidas nacionales de
seguridad y prestigio. El limite del espacio aéreo de sobrevuelo es considerado
actuaimente de 100 km. de altura.

El factor soclal: en este factor el crecimiento de la poblacién constante en los
paises buscan la comodidad necesaria en su traslado y el intercambio permanente
de personas entre regiones apartadas en el desplazamiento de mano de obra a
los lugares de trabajo, acercan a los pueblos que se encuentran a distancias de
otras regiones del mundo. £l factor cultural: se manffiesta con el intercambio de
costumbres, 1a consolidacién de los estados, la explotacion socio cultural de fas
naciones (turismo), el acceso al desarrolio y al intercambio de tecnologia, dando
como resultado el intercambio de las relaciones humanas intemacionales.

El factor militar: tiens dos objetivos de las Estados que posen el permiso para
desarroliario, primero competencia de las aspiraciones de hegemonia y segundo
por seguridad nacional. La Primera Guemra Mundial adquind progresos
considerables, impulsados por su estrategia que representaba el avién al atacar
por aire y ganare & enemigo. La Segunda Guera Mundial influyd
necesariamente, para terminar con la guerra se tuvo que lanzar ia bomba atémica
precisamente por aire, hoy su utiizacion es estratégica de influencia.

Gracias a los aspectos mencionados, la evolucion de! sector aéreo en tiempos de
paz, se concretd a desamollar nuevas formas de hacer la guerra perg ahora
comerciaimente hablando. Las acciones realizadas como los convenios con otras
empresas,g modifican las operaciones como plataforma de evolucién al transporte
aéreo civil’.

Para su explotacion comercial se requiere de la concesién o autorizacidn estatal,
de manera gque, se puede decir que el transporte no regular sea totaimente libre.
El Estado otorga ias licencias y permisos a las compafiias transportadoras de
mercancias y de pasaje para prestar el servicio de transporte aérec (aviacion civil),
de un aenddromo (aeropuerto) a otro.

* Instimito Mexicano de Transporte “Incremento de Competitividad en el transporte de Carga, Acciones
Emprendidas por Transportistas a Nive] Mundial. 3CT. No.10 Senfandila Querélaro. 1992 Pég. 7.




4.2 CONVENIOS Y ORGANISMOS INTERNACIONALES QUE PROMUEVEN
Y REGULAN EL TRANSPORTE AEREO CIVIL.

Los Convenios intemacionales a lo argo de la historia de a aviacién civil
establecieron resoluciones que se apfican de acuerdo con i0s QOrganismos
intemacionales para cubrir las necesidades de seguridad del transporte aéreo, Y
que actuaimente siguen vigentes.

E| régimen juridico del transporte aéreo Civil surge a partir de la Primera Guera
Mundial, la necesidad de reqguiar el espacio aéreo, sostenia que éste era fibre,
pero la guerra puso de manifiesto su respeto, el Estado defenderia su soberania
temitorial, es decir, sobre la porcién de espacio aereo con fines de defensa y de
control. Al temninar 1a Guerra, ya nadie dudaba, el Estado puede ejercer tal
soberania en €l transito de aeronaves de otras naciones, 108 QOrganismos
intemacionales lo considerapan como un permiso o concesion del Estado cuyo
cielo cfuzan las aeronaves. La primera Convencién de tipo general sobre la
aviacion civil intemacional es:

La Convencion de Paris, 13 de octubre de 1919™.

Para la reglamentacion de la navegacion aérea se reconoce en esta Convencién
\a totalidad y exclusiva soberania del Estado sobre el espacio aereo colocando por
encima de su temitorio y aguas marginales. El Estado se compromete a conceder
en tiempos de paz, 12 iibertad de transito inocente de las aeronaves privadas
provenientes de otras partes del mundo.

Esta convencion es a primera gue reglamenta la aviacion civil, como la mas o
menos adecuada con respecto a la nacionalidad de las asronaves, matricula que
esta debe de portar, documentos gue debe levar, lista de pasajeros, manifiesto de
carga y cuademo bitacora. Se creaba también la Comision intemacional para la
Navegacion Aerea (CINA), baje la autoridad de la liga de la Naciones.

Convocaron a la Convencién sobre Aviacion Comercial en Paris, esta tuvo pocos
adherentes y una gficiencia muy restringida. Posteriormente.

La Convencion de Varsovia 1929"". Se establece en esta convencion para la
unificacién de reglas relativas al transporte aéreo intemacional, con el fin de evitar
confiictos. En sus principaes disposiciones establece que solo se aplica por medio
de un conirato, documentos de transporte expresando la responsabilidad del
transportista de hecho y el transportista contractual.

Las empresas celebran un contrato de transporte aéreo con el pasajero. Conforme
a lo estipulado, punto de partida y punto de destino haya ¢ no-interrupcién en el
traslado de personas o mercancias.

- —

10 gepiilveda Bernardo, Manual de_Detecho_Internacional Publico. Editado por Max Sorensen, Fondo de
Cuttura Econdmica. México 1981. Pag. 341.

11 OACI Documento (No.7632) aConvenio de Varsovia 12 octubre de 1929". DGAC. México DF. Ultima
reimpresion mayo de 1999




El Estado puede contratar 10s servicios de una aeronave (aerclinea), su
responsabilidad de la empresa se encargaré de todo lo concemiente al vuelo,
desde el encendido de los motores hasta que baje el utimo pasajero. Se expuso el
transportista contractual tiene 1a responsabilidad, la seguridad de \a aeronave, |a
expedicion de billetes o boisto Qque debe darse al pasajefo. E| transportista de
hecho (piloto) es 18 persona distinta al transportista contractual en virtud de
realizar @ vuelo. Tanto el transportista contractual, como el transportista de
hecho, guedan sometidos ala seguridad de la aerohave.

Esta convencion también regula la situacion del transporte de carga aérea sobre
todo a los documentos, debe reaiizarse mediante un contrato, un boleto, una carta
de porte aéreo, O un talon. Pero No detallaban los requisitos que deberian tener
cada uno de estos documentos. Surge 18 convencion mas importante en materia
de reglamentacion aérea muttilateral, considerada en esos aflos parala aviacion
civil-a fin de examinar los aspectos intemacionales de 10s vuelos a través de las
fronteras de los Estados.

La Convencién de Chicago, 4 de noviembre de 194412, En esta convencion
Jlegaron a los siguientes instrumentos juridicos: Un Acuerdo provisional sobre 1a
aviacion civil intemacional, una Convencion sobre |2 aviacién civil, un Acuerdo
sobre el transito de los servicios aéreos, y un Acuerdo sobre el transporie aéreo.

Entre sus objetivos som. el desamollo de la aviacion civil intemacional, de forma
segura y adecuada entre las naciones. Contribuye a la preservacién de ja amistad,
el entendimiento entre los pueblos del mundo. Promueve |2 cooperacion y 108
servicios intemacionales de transporte aereo entre bases de jguaidad. Sus
disposiciones generales son preservar la soberania plena ¥ exclusiva en el
espacio aereo situado en cada Estado, considerando el temitorio; las areas
terrestres y las mares territoriales adyacentes a elias que se encuentran bajo la
soberania, dominio, proteccion © mandato de dicho Estado. Este acuerdo
aplicaria a aeronaves civiles y no aeronaves militares, de poiicia y de aduana.

Dentro de esta convencion, se establecen las cinco libertades del aire mas
importantes™.

1.-Libertad de volar sobre el territorio de un Estado sin aternzar.

2 lipertad para aterrizar con fines no comerciales.

..Libertad para desembarcar pasajeros, comeo Yy carga tomados en gl teritorio
del Estado de nacionalidad de 1a aeronave.

4-libertad para embarcar pasajeros coreo y carga destinados al Estado de
nacionalidad de la aeronave.

e
12 o ACE Documento (No.7300). “Convenio de Chicago. 7 de diciembre de 1944”. DGAC. México_D.F.
Reimpreso en noviembre de 1999. E! gobierno de Estados Unidos cs.cl depositario del Convenio de Chicago.

12 HAC]. “Manua! de Reglamentacion del Transporte Aéreo Internacional”. Documento (No.9626). Montreal,
Canadé 1996, DGAC. Meéxico D.F. Pégd.1. Derechos de sobrevuelo.
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5.-Libertad para embarcar (tomar) pasajeros, cormeo y carga destinados a territorio
de cualquier Estado contratante y para desembarcar pasajeros y cargas
procedentes de cualquiera de dichos temitorios.

En_la primera libertad, es el privilegio de las aeronaves de un Estado para poder
sobrevolar el territorio del mismo que confiere dicho derecho. Este derecho de
sobrevuelo impide que las aerolineas sean obligadas a rodeos indtiles por
imposicion de los estados sobrevolados, fiberando a las empresas de la posible
obligacion impuesta de sus vuelos que operen comerciaimente, permitiendo a la
vez, entaces rapidos y directos.

La sequnda libertad, es el derecho de aterizar para fines de revisiones técnicas.
No comerciales. El acuerdo de transito especifica que estas libertades deben ser
exigidas dentro del respecto a las normas del convenio sobre aviacion civil
intemacional, confirendo a los estados afectados el derecho de establecer ciertas
restricciones, como en tiempo de guerra, de designar las rutas a sequir y los
aerodromos a utilizar, de imponer tazas justas de impuestos y razonables Y
sistemas de ayudas ala navegacion. '

En la tercera libertad, es el privilegio conferido por un Estado y a su linea aérea
para que desembarque en ol Estado que otorga la concesién de pasajeros, cormeo
o carga tomados en el Estado la cual pertenece la aeronave.

La cuarta libertad, es el privilegio de embarcar pasajeros, comeo o carga en el
Estado que concede del mismo destino al territorio del Estado de bandera de ia
aeronave.

La_quinta libertad, es el privilegio de embarcar pasajeros, correos o cargas en el
pais que otorga el mismo con destino a otro Estado contratante distinto y a su vez
desembarcar pasajeros, cormeo o carga en el Estado concedente del privilegio,
provenientes de cualquier ofro pais.

Posteriormente surgieron ofras cuatro libertades mas, éstas se negociaran sequn
sus necesidades.

La sexta libertad para transportar pasajeros, cofeo y carga entre los Estados
extranjeros por la via del Estado de la nacionalidad del avion.

La séptima libertad para transportar intemacionaimente pasajeros, comreo y ¢arga
por parie de una linea aérea que presta servicios.fuera de su nacionatidad.

_ La octava libertad trafico de cabotaje entre dos puntos en el territorio del Estado
otorgante en un servicio que se inicia © termina en el temitorio nacional del
transportista extranjero o fuera de! territorio del Estado otorgante. (Conocido como
derecho de “cabotaje consecutivo™).

La novena libertad para realizar cabotaje del Estado otorgante en un servicio que
se lleva a cabo enteramente dentro del territorio de dicho Estado . (Conocido como
cabotaje “auténomo’).

Aungque no forman parte del elenco normalizado de libertades, se pueden aplicar
mediante convenios bilaterales, asi podemos decir que existen nueve libertades
del aire estas son con propositos comerciales y con fines técnicos (Anexo 1).
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Los derechos y obligaciones de cada Estado en materia aerea se realizan en
acuerdos bilaterales tienen por objeto determinar los derechos de tarifas en las
rutas aéreas y las empresas autorizadas para explotarios.

Estos derechos comerciales tienen aigunas limitaciones como proteccion de los
intereses de las empresas nacionales, reserva de cabotaje, limitaciones en los
puntos de escala en los temitorios de los estados. El otorgamiento de derechos de
la quinta libertad, tienen también como objeto que el trafico aéreo no debe ser
jamas ruta principal, sino complementario de lo autorizado entre los temitorios
contratantes.

Los Estados contratantes se someten a ia seguridad de la navegacion aérea de

las aeronaves civiles. Por ejemplo. Ninguna aeronave podra volar sobre el

temitorio de otro Estado, o atemizar en el mismo sin haber obtenido autorizacién
por las autoridades del Estado sobrevolado.

+ No se empleara a la aviacidn civil para propdsitos incompatibles y con otros
fines. “El derecho de vuelos en servicios no regulares”.

« Los Estados tendran el derecho de negar a las aeronaves de Ios demas
Estados contratantes el permiso dé embarcar en su territorio (cabotaje’™).

« Las aeronaves no deberdn sobrevolar en zonas prohibidas. (Zonas
estratégicas).

« Se aplicard un reglamento aéreo intemo para cada Estado, y este debera ser
respetado por todos los Estado que sobrevueien el termtorio. (Reglamento de
inmigracién, aduanas y sanidad).

« Todas las aeronaves portarén una matricula y un logotipo de! pais por é! que
fue matnculado.

« Los Estados se comprometen a proporcionar medios de asistencia, ayuda en
desastres y cuando una aeronave se encuentre en peligro.

« Todas las aeronaves deberan portar, entre sus tripulantes licencia de! piloto y
del personal calificado para el servicio (certificados).

Estas principales disposiciones de la Convencion, sin olvidar sus 96 articulos y
entre ellos, El Articulo 44, queda como las referencias para ia creacién de la
Organizacion de fa Aviacién Civil Intemaciona! (QACI). En 1947, se incorpora a la
Organizacién de las Naciones y Unidas (ONU), como organismo especializado.
Entre sus funciones asegura del progreso sistematico de la aviacién civil, con fines
pacificos, en aeropuertos y ayuda a la navegacion aérea intemacional.

Convencién de Ginebra de 1948'. En esta Convencidon se considera la
expansion de la aviacién civil intemacional y sobre todo, se reconocen los
derechos de las aeronaves, donde los Estados se comprometen a identificar a sus
aeronaves.

s Elderecho de la propiedad sobre las mismas.

" Op. cit. OACI Pag. 4.1.9. Se deriva, respectivamente, de lérminos maritimos relativos a la prohibicién de

realizar tréfico a lo largo de la costa por parte de un transportista exu-amcro sé prohibe dentro del territorio,
B 0ACIL Documento. {No.7620) “Convenio de Ginebra 19 de junio de 1948". DGAC. México [ F. Ulima
reimpresion diciembre de 1999,
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El derecho de tener una aeronave por medio de una compra
El derecho a una tenencia de una aeronave por medio de un arendamiento de
seis meses como minimo.

» La hipoteca ‘mortaje” y derechos similares sobre una aerolinea creando
convencionalmente una garantia del pago de deudas.

El avién debe de estar matriculado.
Los créditos otorgados por los Estados son destinados al salvamento de
aeronaves y conservacion.

« En caso de embargo o venta de alguna aeronave, los Estados contratantes
determinaran, por ley una fecha de reunion y dando a conocer por lo menos de
seis semanas antes de celebrar lo pactado.

e También para las piezas de repuesto o componentes y diversos elementos de
la aeronave.

» La venta debe anunciarse en el lugar donde la nave esta matriculada por lo
menos un mes antes. El convenio no aplica a las aeronaves destinadas a los
servicios militares, de aduanas y de la policia.

La Convencién de Guadalajara de 1961'®. Se realizé el 18 de septiembre de
19861, como acuerdo complementario del Convenio de Varsovia de 1929, a su vez
modifica la convencién del Haya de 1955 para ia unificacién de reglas por quien no
sea el transportista contractual. EL transportista contractual es la persona como
una de las partes que realiza e! transporte para el pasajero.

Ei transportista de hecho; realiza todo a parte del transporte ya que pueden‘ser
varios pilotos que lo sucedan. Este convenio fue depositado ante el gobiemo de
los Estados Unidos Mexicanos y con la responsabilidad de nofificar a la OACI, las
fimas agregadas al Convenio y la fecha de ratificacidn por los demas Estados
miembros.

La Convencion de Toklo de 1963". Se refiere a las infracciones y actos
delictuosos cometidos a bordo de la aeronave, involucra el secuestro de las
mismas. Este problema surge desde el afio de 1960 que reclamaban los Estados
normmas intemacionales para reprimirio. Basados en convenios se obligaron los
signatarios a tomar medidas apropiadas, con el fin de tener el control de la
aeronave por el capitan permitiendo la salvaguarda de la tripulacion y de los
pasajeros, retomando el viaje tan pronto como fuera posible.

Los Estados se comprometian a capturar los actores del delto por medio de
normas aplicables de la siguiente manera: Infracciones a las personas que ponen
en peligro la seguridad de las aeronaves, el personal, pasajeros, carga o bienes a
bordo de la misma matriculada de un Estado dentro del transcurso del vuelo. El
vuelo de una aeronave se considera desde la aplicacién de la fuerza motriz hasta
el final del recorrido en aterrizaje.

% OACL Documento.(No. 8181) “Complementario al Convenio de Varsovia 18 de septiembre de 19617,
DGAC. México D F. Ultima retmpresién mayo de 1999.

" OACL Documento. (No. 8364) “Convenio de Tokio. 14 de septiembre de 1963”. DGAC. México DF.
Remmpreso en diciembre de 1998.
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La jurisdiccion de una aeronave es desde el momento en que el Estado otorga la
matricula para la aeronave, conociendo las infracciones y los actos cometidos
posibles a bordo de la aeronave. Cada Estado toma las medidas sobre 1as
infracciones cometidas a bordo de las aeronaves. Los Estados tienen la obligacion
de recibir cualquier persona infractora y dejar que el Estado con matricula de 1a
aeronave investigue 1as consecuencias del delito 0 desastre, asi comola ayuda de
pasajeros de la aeronave.

Las facultades del comandante Son fundamentales apara actuar cuando 1a
aeronave se encuentre en peligro, tomando medidas coercitivas que sean
necesarias para proteger la seguridad de la aeronave manteniendo el orden.
Podra entregar a la persona infractora a las autoridades competentes. Puede
exigir o autorizar |a ayuda de los demas tripulantes e inclusive de los pasajeros.
Debera notificar el hecho a las autoridades del Estado por el que transita o al que
pertenece Y podra hacer sterrizajes forzosos desembarcando en cualquier
temitorio.

E| apoderamiento ilicito de una aeronave, el ejercer violencia dentro de la misma
contra los pasajeros, destruccién, intimidacién parcial o total sera motivo para gue
el capitan y el Estado decidan tomar medidas apropiadas a fin de que el
comandante retome el control. Las medidas previstas en estas convenciones
estaban muy livianas por lo qué ta OAC|, se promovié una nueva convencidn
donde se manifastaran medidas mas dréasticas. Se convoca a la siguiente
convencion.

Convencién de la Haya de 1970, Es complemento a 1a Convencion de Tokio,
sobre actos ilicitos de apoderamiento de aeronaves en vuelo y sobre todo que
pongan en peligro la sequridad de las personas Yy los bienes que contengan la
geronave.

Los Estados se obligan a poner penas mas severas por los delitos cometidos. Se
debe generalmente extraditar al criminal siempre y cuando exista un Tratado
Bilateral. Si el criminal es de la misma nacionalidad no se extradita. Se puede
mandar el caso a las autoridades competentes para enjuiciar a los actores del
delito. Sin embargo estos Convenios y Tratados no terminan con los secuestros
de las aeronaves, continuando asi con las siguientes convenciones.

Convencion de Montreal 1971". Aqui se reproduce ias disposiciones del
Convenio de la Haya con la accion legal intemacional sobre las infracciones hasta
entonces no incluidas en tratados de matena criminal. Aparecen los codigos
penales de cada Estado, con el propésito de no dejar sin castigo por fatta de leyes
jocales a los infractores, considerando de manera inmediata un acto de violencia
a bordo de una aeronave.

15 5ACEH Documento. (No. 8920) “Convenio de 1a Haya 16 de diciembre de 19707, DGAC. México_D.F.
Reimpreso en noviembre de 1998.
1 DACI. Documento. {No.8966) “Canvenio de Montreal 23 de septiembre de 1971". DGAC. México D.F,

Reimpreso en mayo de 1999.
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Si dafia partes totales o parciales de la aeronave, al dar informacion falsa que
alarme la seguridad de los pasajeros a la vez la lamada amenaza de bomba, si
ayuda a cometer al delito.

El concepto violencia cubre no s6lo el asalto amado sino también un ataque
minimo, por ejemplo; el sumninistro de veneno a bordo, asi como actos ejercidos
fuera de la aeronave en tiera. Destruya una aeronave en servicio, cause dafios
que incapacite el vuelo, cologue o haga colocar un artefacto capaz de destruir 1a
aeronave, comunique informes falsos, poniendo en peligro 1a seguridad de la
aeronave.

Nuestra legislacion reitera la jurisdiccion y el poder federal sobre toda aeronave
civil que se encuentre en territorio mexicano o vuele sobre él asi como la
tripulacion, pasajeros y efectos de lo transportado sometido a las leyes mexicanas
de los hechos y actos juridicos ocurridos durante el vuelo. También aplica en la
navegacién aérea civil los nacimientos y defunciones en aeronaves, establecidas
en el codigo civil del Distrito Federal.

México ha intervenido activamente desde la Convencién de Chicago en 1944,
Coopera con las empresas para Su desarrollo de la aviacion civil sobre todo en la
operacién controlada de los servicios. México ha cumplido con llevar Acuerdos
Bilaterales con otros Estados contratantes con respecto al apoderamiento de
aeronaves, en nuestro Codigo Penal de la ciudad de México, en su articulo 170 se
establece una sancidn de cinco a veinte afios de prision.

La comunidad aérea Intemacional por medio de OACH, es modeto, para
orientacién de - los Estados y para. su eventual inclusién a los Acuerdos
Bitaterales?. Bajo los siguientes dos métodos.

El método de predeterminacion, se requiere que antes de iniciar operaciones se
evalle la capacidad por medio de un acuerdo entre sus autoridades aeronauticas
y la linea aérea sea designada con la sujecién a la aprobacion gubemamental.

Los transportistas determinan la capacidad y exigen al gobiemo de cada nacion
la eliminacion de todas las formas de discriminacién o practicas desleales que
obstaculicen la competencia entre lineas aéreas. Toman en cuanta la decisién del
gobiemo con el objeto de optimizar los resultados del servicio aéreo.

El resultado de la reglamentacion llevadas acabo en la Conferencia de Chicago en
relacién con la capacidad, las tarifas y de las nutas aun existian muchas opiniones
opuestas debia de determinarse la capacidad, creando una institucion
intermacional que estructurara las tarifas y se especificaran las rutas.

2 yACT “Manysal de Reglamentacion del Transports Aéreo lntemacional” Documento (No 9626). Montreal,
Canadd 1996. DGAC México DF. Pég. 2.11. Generalmente dos Estados. Ambas paries deben estar
constituidas por un grupo de Estados (Supra Estado: Comunidad o Union de Estados gue actilan como un solo
ente, pon la sutoridad que le han otorgado y que la Integran) se basa en consulla comunicacién € interaccion
entre las dos partes.
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En 1045, se anuncia la creacién de ia Asociacién Intemacional del Transporte
Aéreo (IATA), organismo internacional no gubernamental, esta institucidn asocia
todas las aerolineas del mundo, hoy ta conforman mas de 200 lineas aéreas.

El segundo método conocido tipo Bermudas 1, s una forma de control de la
capacidad que seé inspira en el acuerdo celebrado por Estados Unidos y la Gran
Bretafia desde 1046°". El Acuerdo de Bermudas, se negocia con cada una de las
lineas aéreas las cuestiones tarifarias y se obtiene mayor acceso a los mercados,
con derecho de asignar mas de una linea aérea para su acceso al transporte de
pasajeros y mercancias en referencia a la capacidad.

Se apoyaron en dos conceptos valiosos. 1.- £l reconocimiento de la soberania de
cada Estado sobre su respectivo espacio aéreo, como fuente de poder y orden de
policia que les permite y exige regular el transporte aéreo. 2-La consideracién de
este principio su finalidad consiste en autorizar la instalacion de servicios regulares

del transporte aereo.

Por ejemplo, la capacidad de establecer horarios puede verse imposibilitada
cuando el aeropuerto al que presta el servicio a las aerolineas o desea prestar
servicios, carece de suficientes tumos y horarios flexibles. Los Estados suelen
apoyar el uso de mecanismos dictados por la Asociacién Intemacional del
Transporie Aéreo y 1as aerolineas respetar la legislacion aérea en cada estado.

Las autoridades de algunos Estados se enfrentan en la situacion de coordinar los
horarios y la asignacion de tumos. La insuficiencia de capacidad aeroportuaria s
muy grave se ven obligadas a introducir medidas para limitar o racionar el acceso
a los aeropuertos congestionados. Han adoptado varios instrumentos juridicos.
Par ejemplo, otorgando licencias, rutas, horarios, y destinos concesionados
especificamente requeridos. Son decisiones tomadas conjuntamente sobre las
necesidades mencionadas. Entre otros muchos objetivos, el enfoque
contemporaneo es la seguridad, fundamental reflexionada dentro de un valor
social y economico.

Ademas de ejercer un régimen juridico, mediante 1a determinacion de 1as
condiciones a que debe ajustarse la explotacién de los sefvicios respondiendo al
publico en sus exigencias de una sana gestion empresarial y una equitativa
reparticion de tréfico aéreo.

Los transportistas de todos los paises, el precio y las condiciones para ofrecer el
servicio dependen de las tarifas, es el precio que ha de cobrarse por el transporte
de pasajeros, equipaje 0 carga (excluido el comreo), €n condiciones de
disponibilidad y uSo. Con el fin de garantizar a todos los transportistas aéreos
tengan el acceso de nuevas formas de explotar l0s servicios aéreos. Esto favorece

el turismo y €l comercio intemacional.

# Op. Cit. OAC! Documento (No. 9626). 1996. DGAC. México DF. Pag. 2.2.1.
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Fomenta la competencia en el transporte aéreo, adaptando la fiexibilidad de tarifas
a sus preferencias manteniendo los servicios regulares y no regulares®. Las
categorias y las caracteristicas de las tarifas se deben a una variedad de medldas
tomadas por los transportistas aumentando sus ingresos y niveles de calidad a si
como en su capacidad.

Se dividen dé acuerdo con el objeto que se transporian es decir, tarifa de
pasajeros comasponmente a la persona, tarifa de carga comesponde al vuelo de
las mercancias, la tarifa intemacional es para vuelos de transporte de un pais a
otro, abarca un tramo de temitorio nacional y otro intemacional, tarifa nacional se
aplica para los vuelos interiores entre dos © mas puntos de un mismo Estado.

Las tarifas relativas al suministro de servicios se relacionan con la tarifa de clase
economica es la tarifa mas baja que se brinda al pasajero, la flexibilidad maxima
en los reembolsos, cambiocs de itinerarios y de rutas. Esta tarifa sirve como punto
de referencia para detemminar los niveles de precios de una categoria a ofra y
contemplar por zonas geograficas. La tarifa especial reducida cuesta menos por
su flexibilidad, tiene un uso restringido y proporciona menos ventajas que las
tarifas de categoria superior. La categoria superior se divide en tarifa de primera
clase y tarifa de clase de negocios cuesta més que la tarifa plenamente fiexible en
proporcién a un mayor nimero de atenciones abordo.

Con relativo al itinerario existen las tarifas de ida, el transporte empieza el vuelo de
una ciudad hasta otra entidad. Tarifa de Ida y vuelta, se proporciona el transporte
ge la ciudad donde empieza el vuelo con regreso a la misma ciudad. Latarifa de
direccion, es un viaje de ida y vuelta entre dos ciudades cuyo precio depende de la
ciudad que se inicia el viaje de pasajeros. La tarifa de viaje circular, es un viaje de
un punto de partida y vuelta por una ruta aérea continua y circular. La tarifa de
viaje angular comesponde a un viaje circular con una brecha (escala) en el
transporte y dependiendo de los cambios ciimatoldgicos en cada érea geografica.

La tarifas de carga general varia por peso-kilogramo, existen, la tarifa por
categorias por ejemplo, un descuento para periédicos o un cargo extra (polizas de
seguro para articulos que requieren un cuidado especial como el oro y otras
mercancias. La capacidad del transporte constituye la cuantificacién de la oferta
del servicio para fines de reglamentacion.

A diferencia de otros medios de transporte{feroviario o mantlmo) el transporte
aéreo intemacional ha elaborado una gran variedad de tarifas®. Esto se debe a
los motivos que tienen los Estados para reglamentar las tanfas y los diversos
regimenes para satisfacer los diferentes clientes o segmentos de un mismo
mercado.

* Ibidem, OACL Pég 3.8.2.
3 OACI. Documento (No. 9626). Op. Cit. Pég. 4.2-2.
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La capacidad también puede medirse en relacion con los asientos ocupados por
pasajeros, unidades de peso en carga, volumen y en relacion con la frecuencia de
los servicios adreos. Puede expresarse mediante el uso de medidas kilémetro y
toneladas disponibles de la aeronave.

En el capitulo XVI del Convenio de Chicago se refiere a los consorcios y servicios
mancomunados. Lo estipulado en esta convencién no impedird que dos o mas
Estados contratantes constituyan organismos conjuntos © cONSOrCios
intemacionales que unan sus servicios en cualquier ruta o region, sujetos a todas
las disposiciones de la Convencién para la aeronautica civil.

Existen varias formas de colaboracion entre las empresas de transporte aéreo
estas se llevan por medio de acuerdos y contratos muy especificos y las
legislaciones de cada Estado varia en relacién con los amendamientos de cada
aeronave®*. cuando una de las partes quiere tener beneficios de la aeronave en un
determinado tiempo, ei pago por los derechos de uso de la aeronave. Son
registrados por medio de un contrato. El amendamiento es un instrumento de
colaboracidn entre empresas, lo empiean para obtener equipo o aumentar la
capacidad de sus flotas, a veces para cubrir las necesidades de periodos de
mayor volumen de tréfico.

Es aceptable que una aerolinea pueda explotar un servicio con otras aerolineas
inclusive de ofra nacionalidad y en que en tal supuesto tiene lugar un convenio de
intercambios de aeronaves. Las empresas de transporte aéreo colaboran entre si
en ciertos casos constituye una necesidad vital frente a los cambios econdmicos,
politicos, sociales y tecnolégicos.

¥ Ibidem. QAL Pig. 5.2-2
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1.3 ElI TRATADO DE LIBRE COMERCIO DE AMERICA DEL NORTE Y SU
IMPACTO EN EL TRANSPORTE AEREO CIVIL A ESCALA REGIONAL.

La negociacién dei Tratado de Libre Comercio que México tuvo con América del
Norte coincidié con las etapas finales de la Ronda de Uruguay del GATT (General
Agreement on Tariffs and Trade, Acuerdo General de Aranceles de Aduanas y
Comercio), este acuerdo fue firado por primera vez en 1947 en Ginebra y que
actualimente sirve de marco para la liberacién del comercio intemacional, se
hicieron varias negociaciones periddicas, la Ultima de ellas fue precisamente en
Uruguay, (1986 -1994) finalizé en Marrakech con el acuerdo de sustituir al (GATT)
por la Organizacion Mundiat de Comercio (OMC), a partir de 1895.

Las primeras negociaciones de un tratado comercial en América del Norte fue el
Acuerdo de Libre Comercio entre Estados Unidos y Canada (ALC) o (FTA por sus
siglas en inglés) firmado en 1989, tiene un profundo efecto en las estrategias de
muchas empresas. Era la primera serie de negociaciones comerciales en las que
se examiné ademas del comercio de mercancias, el comercio de servicios,
incluido el servicio aéreo. Los servicios se incorporan en las primeras
negociaciones de la Ronda de Uruguay del GATT en general y los paises
desarollados abogaron porque se extendieran®.

Para la definicion del concepto el Acuerdo Comercial de Servicios (GATS por sus
siglas en inglés), el secretariado del GATT establecid una lista de clasificacion
sectorial que comprende 29 articulos, ocho anexos (uno de los cuales trata de los
servicios de transporte aéreo) y dos listas, una sobre exenciones respecto al
requisito de proporcionar el tratado de la nacién mas favorecida y la otra sobre
compromisos especificos en materia de acceso a los mercados y trato nacional.

El GATS esta constituido por un conjunto de reglas y obligaciones generales que
afectan todas las medidas relativas al concepto de servicios de los paises
signatarios y una serie de decisiones institucionales. La cobertura del GATS es
universal.

En e acuerdo se contempla la no-introduccidén de nuevas medidas restrictivas,
pero no como obligacién general, sino en la medida en que se haya adguindo un
compromiso especifico en ese sentido. Se acordd participar en negociaciones
periddicas con el proposito de lograr una liberalizacion progresiva, pero tampoco
como una obligacién general®.

Los servicios en el GATS relacionados con el transporte aéreo son ios relativos de
reparacion y mantenimiento de aeronaves, mientras la aeronave esta fuera de
servicios {no incluye el mantenimiento de linea), la venta y comercializacion de los
servicios de transporte aéreo, estudios de mercado, publicidad y distribucion,
también a los sistemas de reserva de datos, la informacién acerca de horarios y
asientos disponibles.

 Querol, Vicente, E1 GATT. Editorial. Consultores Latinoamericanos de Negocios. 1989 Pag. 140.

®OAC] “Manual de Reglamentacién del Transporte Aéreo loternacional”. Documento (No. 5626)
Meontreal, Canads 1996. DGAC. México D.F. Pag. 3.5-2.
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E! acuerdo del GATS no aplica a las medidas que afecten ios derechos de trafico a
los servicios directamente relacionados con €l sector, es decir, servicios regulares
y no regulares para operar 0 transportar pasajeros, carga y cormeo.

Los instrumentos de tipo general de 1a OMC, tienen un mecanismo de consultas y
de solucion de controversias, aplicables también para el GATS y su cumplimiento
es legaimente vincuiante (Estado-Estado), aunque deben realizarse mas
esfuerzos por una solucién amigable, existe la posibilidad de adoptar represalias
en tal procedimiento. Para introducir nuevas reservas no estipuladas en sus listas,
tendran que ser aprobadas por las tres cuartas partes de los miembros de la
conferencia ministerial de la OMC.

Estas excepciones s6lo son aplicables cuando no se hayan establecido
COMPromisos especificos, un pais que adopta un compromiso en algun sector,
tendra que cumplirio por igual para todos los paises miembros del GATS.

Los servicios en el Tratado de Libre Comercio Estados Unidos y Canada (TLC)
preseg}aron un avance real en ese sentido pero excluye totaimente el Transporte
aérec”’.

Al igual que GATS, adopta el principio de trato nacional para los servicios; no
incluye compras gubemamentales: en anexos especiales aborda los sectores
sensibles: no define reglas de origen como tales, pero si preve ia denegacion de

beneficios cuando un pais, establece que el servicio es indirectamente provisto por
un proveedor dé un pais no-miembro. No obstante, los esquemas son distintos.

La zona de libre comercio en América del Norte es de suma importancia porgue
proporcionan las consecuencias tanto en lo social, como en lo econdmico, toca
aspectos mas alia del sector comercio®.

Es por ello fundamental entender como, pese @ estos acuerdos, algunos paises
mantienen un sin nimero de politicas proteccionistas de apoyo, resguardo,
fomento a distintos sectores, excepciones y reservas aun monopolios muchos mas
de ellos gozan de estos privilegios.

Se iniciaba la negociacion de extender el Tratado de Libre Comercio en América
de! Norte, e incluir 8 México, para entra en vigor el 1° de enero de 1994, después
de haber sido ratificado por los organismos legisiativos de cada Estado.

£l andlisis de los temas Yy puntos negociados en los foros se hace evidente 1a
fuerza que aicanzaron en materia de COMercio administrado y el intento de por lo
menos regulario.

Después de la firma del tratado comercial de ambas naciones se reservaron la
aplicacion de este principio en 108 servicios de aviacion civil,

e —
27 fhidem Pag 3.7-1.
3% ews, Arthur W. mmﬂwmwﬂﬂ Colegio de Meéxico. 1980. Pag.77.
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Los gobiemos de Canadé y Estados Unidos firmaron un Convenio Bilateral, que
les permitié a sus aerolineas, no a sus gobiemos, decidir que rutas de conexidn
deberian atender’®.

El principal problema de las aerolineas es sobrevivir en el mercado domestico y
competir en el exterior, Por gjemplo, en Estados Unidos sblo tres aerolineas
sobresalientes como American Airlines, Delta Airdines y United Airlines compiten
con las demas compafiias aéreas que son pequefias o bien afrontan grandes
problemas financieros.

Sin embargo, a mediados de 1992 Brtish Airways (BA) anuncio que |mC|ana
negociaciones con USAIr para construir una gigantesca alianza transatidntica®. Se
planteaban la formacién y estructuracidn de alianzas estratégicas comerciales con
otras empresas del ramo.

En Estados Unidos y Canada establecieron el requisito de que las estaciones
extranjeras de reparacion aérea deben contar con un certificado expedido por ias
instituciones intemacionales y nacionales en aefonautica que vaya a prestarse tal
servicio. Ambas naciones se neconocen mutuamente la certificacion de sus
respectivas instituciones, por ejemplo, la Administracion Federal de Aviacidén en
Estados Unidos, o La Direccién Generai de Aeronautica Civil en Canada.

Las disposiciones administrativas abarcan a instituciones y los pracedimientos
basicos para la solucion de controversias a los Estados parte del tratado
comercial'. Ratifican sus derechos y obligaciones conforme a Io establecido por ia
Orpanizacién Mundial de Comercio. Cooperar con el Banco Mundia! y el Fondo
Monetario Intemacional, ya que el Consejo General de la OMC ejercera funciones
como érgano de solucion de controversias y las resoluciones para ser adoptadas
no requerira del consenso de todos sus miembros, no podré imponer sanciones a
los Estados miembros que violen reglas, sblo podra hacer recomendaciones o
expresar repudio.

Para el estudio del comercio intemacional de servicios existen dos dificultades
basicas. Una es la informacion estadistica poco adecuada, confiable, ¥ 1a ausencia
de una definicién suficiente precisa y aceptable. La intangibilidad de los servicios
hace dificil medirlos pero la forma de adaptar esta informacién es a través de los
embarques intemacionales, transportacion aérea, seguros y turismo, entre otros
como consecuencia, estos datos relativos al comercio de servicios deben tomarse
con cautela.

¥ DeGroot, Jat Erst C. “Code sharing United Stated, Poljcics and the lessons for Europe”, Air & Space Law.
Vol. XIX No. 2. 1994

¥Alan M. Rugman. Richard M Hodgetts. Negogios Interpaciopales. Un enfoque de Administracion
Estraégica Mc. Graw Hill. México. 1997. Pég 429

Y[TAM. Lo Negociado del Tratado de Libre Comercio. Un anslisis econdmico scbre el impacto sectorial del
FLC. Editorial. Mc. Graw Hill. México 1994. Pég. 96

21




Esa misma intangibilidad impide que los gobiemnos controlen el flujo de servicios a
través de sus fronteras. Ante esto, han optado por controlar la produccion, la venta
y el consumo de servicios mediante ia reglamentacién intema de cada nacion.

La reglamentacion intema norma el movimiento de personas, capitales, bienes e
informacion que representa la principal forma que adoptan las restricciones al
comercio intemacional de servicios. Ademas, existe una tendencia cada vez
mayor de jas empresas a adquirir los servicios de otras empresas independientes
en vez de producifos intemamente.

Como la externalizacidn de los servicios, por ejemplo, Ia renta o arrendamiento sin
operadores relacionadas con las embarcaciones de los aviones, otros equipo de
transporte, maquinaria y equipo de computo empresarial, |a publicidad,
informacion de mercados, andlisis y pruebas técnicas, ademas agencias de
colocacion de personal.

La participacién mexicana en las negociaciones muitilaterales sobre el comercio
de servicios desperté el interés por el sector empresarial en México. De modo que
cuando abordd el tema de los servicios en el TLCAN, se trataba con un
conocimiento previo sobre el sector y con alguna experiencia en ia negociacion
sectorial®,

En las negociaciones del GATS, México mantuvo los mismos principios que el
resto de los paises en desarollo estaba negociando. Nuestro pais se pronuncio a
favor de la ‘reciprocidad relativa’, mediante la cual deberia darse a los paises en
desarrolio trato preferencial, y el trato simétrico entre el derecho de
establecimiento del capital y la movilidad intemacional de mano de obra.

£n este foro multiaterat México proponia promover e! movimiento temporal y
organizado de trabajadores que no infringiera las leyes o reglamentos del pais
anfitién. El TLCAN cubre modalidades de comercio de servicios bien definidas,
como la construccién, los servicios profesionales, los servicios de computacion, los
servicios turisticos, los servicios portuarios, el transporte temestre, el comercio al
mayoreo y menudeo, los servicios de reparacion y mantenimiento en general y de
aeronaves y servicios aéreos especializados, los servicios de telecomunicaciones
de valor agregado.

La mayoria de los servicios de transporte aéreo estan sujetos a los Acuerdos
Bilaterales comespondientes y que México tiene con los paises miembros de
OACI.

Los servicios de transporte aéreo, incluidos los de transporte aéreo nacional e
intemacional, regulares y no regulares, asi como ias actividades auxiliares de
apoyo a los servicios aéreos, quedaron fueran del acuerdo (T ratado Comercial de
América del Norte).

* Krugman, Pawl R. ;Hap funcionado log cambios en la economia mundial?. Editorial. Garnika. México
1991. Pag. 48
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Por ejemplo. Los servicio de reparacidn y mantenimiento de aeronaves se
manifiesta durante el periodo en que se retira una aeronave y en los servicios
aéreos especializados se comprende, la cartografia aérea, topografia aérea,
fotografia aérea, control de incendios forestales, extincién de incendios, publicidad
aérea, remolque de planeadores, servicios de paracaidismo, servicios aéreos para
la construccion, transporte aéreo de troncos vuelos panoramicos.

Se encuentran también los vuelos de entrenamiento, inspeccion y vigilancia aérea
y rociamiento aéreo y también para los servicios de reparacién y mantenimiento de
aeronaves.

Los negociadores mexicanos sefialaron, por su parte, que para la prestacion de
los servicios aéreos especializados, los tres paises establecieron los requisitos de
obtener permiso de la autoridad gubemamental correspondiente y el cumplimiento
de sus reglas intemas de seguridad.

Una de las consecuencias mas comunes en el transporte aéreo es la
consolidacion de las operaciones a raiz de los Tratados. Las fusiones o
adquisiciones mejoraron la eficiencia y en muchos casos fortalecieron su posicion
competitiva.

Las empresas aéreas como Canadian Airines Intemacional compré Wardair
Intemational, porque queria poner fin a al guerra de precios que habian entablado
y prepararse para los afios 90. Las lineas aéreas de Estados Unidos y Canada
estaban listas para la competencia del transgjorte aéreo a través de realizar
alianzas comerciales en cuestiones de servicios™.

Bajo este contexto, México en el Tratado comercial implicaba lentamente al
transporte aéreo civil, era necesario su transformacién para el desarrollo del pais y
del mismo sector pero bajo otros margenes de competitividad nacional en
infraestructura de aeropuertos, telecomunicaciones relacionando a los usuarios de
la region.

Se aprovecha como referencia para la transportacion aérea de viajeros (hombres
de negocios y turistas) de Asia y Europa, con destino América del Norte
incluyendo a México y otros estados de la region, de esta forma inicia a tomar una
posicion estratégica la Aviacidn Civil de México y enfrentar la nueva competencia
internacional de lineas aéreas por ganar el mercado aéreo.

» Feldmen Joan M. “Alliances are we Making Money yet™ . Air Transport World . Octubre de 1995

23




1.4 EL CARACTER DE LA PARTICIPACION DEL GOBIERNO
NORTEAMERICANO.

Estados Unidos fue una de las dos grandes potencias en la Guerra Fria, después
se convertiria en un lider regional en los aspectos comercial y tecnolégico. El fin
de la Guerra Fria aportd a que disminuyera las presiones hegemonicas globales
de Norteamérica, dando marcha a las presiones regionales como producto de ia
difusion del poder a escala mundial. Alemania en la Unién Europea, la india en la
Asociacion del sur de Asia para la Cooperacion Regional, Brasil en el Mercado
Comun del Cono Sur, y México en Centroamérica y el Caribe.

El declive relativo de la hegemonia estadounidense cedié el desenvolvimiento
econémico. Ei gobiemo de Estados Unidos en su caricter de participacion,
promueve a finales de 1979 una politica denominada desregulacion, que consiste
en la eliminacién en ciertos aspectos del control gubemamental, esta nueva
politica fue promovida por los senadores Kennedy, Ford, y Carter, estimulé viajes
mas baratos, utilizando en forma mas adecuada el equipo disponible, asi también
optimizaron la utiidad y distribucion de los subsidios para los servicios esenciales.

Estructuraron racionalmente las rutas y ofrecieron una mayor existencia de los
servicios®. Se inicia la libertad a los transportistas del sector aéreo para realizar
reducciones en las tarifas, que oscilaban entre un 50% y 70% de la tarifa nomal,
la desregutacion nacional de Estados Unidos, establecit la teoria de entradas
multiples, permitiendo a cualquier nuevo competidor ingresar al mercado
aeronautico, en vez de otorgar un certificado a un sélo transportista previamente
seleccionado, ingresaron una serie de aspirantes al servicio de transportacién
aérea.

Una vez eliminando las restricciones aplicadas a los charters, éstas pudieron
competir con las lineas aéreas de servicio regular, !a desregulacion, permitio que
el gobiemo administrara el libre juego de las fuerzas del mercado y sblo
intervendria para impedir practicas abusivas de lineas aéreas contra los
consumidores nacionales & intermacionales.

£n Estados Unidos existe el Departamento de Transportes, estabiecido por el Acta
del 15 de octubre de 1966 como la enmienda (49 U.S.C 102). Se encarga de
asegurar y coordinar la efectiva administracion de los programas del gobiemo
federal. Desarrolla en el ambito nacional politicas y programas conducidas a la
rapidez, seguridad y eficiencia del servicio. El secretario de transporte entre sus
funciones, coordina las politicas de caracter general para el desarrollo econémico.

E! Departamento de Transporte tiene 10 administraciones (departamentos en
transportes), en donde se otorga licencias a los transportistas nacionaies y a
extranjeros para et servicio en su modalidad de carga o pasaje.

M Morrison Steven, Winston Clifford. The Economic Effects of Airline Devegulation. Editorial Brooking.
Institution Washington, DC. 1986 Pég.11
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La investigacidon determiné que la valija que contenia el improvisado artefacto
habia sido transferida en el Aeropuerto de Heatrow de Londres directamente del
vuelo PA103A Ilegado de Francfort. La valija no estuvo acompariada en ninguno
de los vuelos™

En febrero de 1989 se celebrd una reunion ministerial especial del Consejo de la
QAC! para discutir la seguridad de la aviacion civil. Surge una iniciativa conjunta
entre el Reino Unido apoyada por Estados Unidos, en esta reunién se presenté
un plan de ocho puntos que pedia medidas intemacionales en sectores claves,
incluyendo la inspeccién del equipaje de bodega y el cotejo de equipaje con los
pasajeros.

El plan fue adoptado por la OACI como base para mejorar la segundad de la
aviacion que junto con el Departamenio de Transporte del Reino Unido® y la
Administracion Federal de Aviacion de Estados Unidos aplicaron estas medidas
para aumentar la seguridad de los transportistas estadounidenses y encargandose
de una inmediata revision al programa de cada Estado miembro.

A continuacion se detallan los procesos del pian de ocho puntos.

1. Nuevas normas de inspeccién del equipaje facturado de los pasajes en
presentacién y en conexiones de vuelos.

Los requisitos de inspeccién cuando ocumio el incidente de Lockerbie se referian

solamente a los vuelos riesgosos y no se inspeccionaba todo el equipaje de bodega.

Inmediatamente después del desastre, se mejoraron los requisitos de seguridad 100%

confiable para los transporiistas estadounidenses.

Se establece que todos los paises miembros de la OACI y en la Conferencia Europea de
Aviacién Civil estable como fecha limite para implantar esta medida antes del 31 de
diciembre de 2002,

2. Requisito de que el cotejo de los pasajeros con sus equipajes sea 100% fable.
También conocido como tripie A, el concepto entraria la identificacién especifica de si el
equipaje de bodega esta acompanado o no. El equipaje no acomparado, cualquiera sea
su procedencia, debe inspeccionarse con arreglo a una nonma especifica (més elevada
que para la inspeccion normal) antes de que el individuo designado autorice su
transporte, haciéndose responsabie.

3. Nuevas normas més severas para inspeccionar carga y comeo, incluyendo los
servicios de mensaferia.

El régimen de seguridad de la carga, basado en el concepto de carga conocida y

desconacida, fue introducido como requisito estatutario a partir de agosto de 1994,

4
* Bramham Gill, “Comité Nacional de Seguridad de la Aviacion”. Departamento de Medio Ambiente,

Transporte y Regiones (Reino Unido). Boletin, diciembre de 1985.
7 Contribuye activamente con Ja OACL “Sitio en la intemet”. http:/Avww.cam org/icao.
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4. Nuevas normas més severas para controlar ef accesoc a zonas sensibles de los
aeropuertos, incluyendo inspeccién de personas y vehiculos que ingresan &
asas zonas e inspeccion de aeronaves, particularmente para vuelos de alto
riesgo.

El personal debe usar visiblemente los pases en todo momento y se introduciran

disposiciones méas severas para patrullar zonas restringidas. identificacién y referencias

antes de otorgar pases al personal que les de acceso a zonas restringidas de Ios
aeropuertos incluidas las normas para los pasajeros.

5. Un nuevo enfoque del transporte de articulos que no pueden inspeccionarse,
como radios, computadoras y otro equipo electronico y que no pueden abrirse
féciimente. El artefacto de Lockerbie estaba oculto en un aparato de radiocasete,
no siendo el Unico caso.

Se introdujo el requisito de que todas las lineas aéreas interrogaran a los pasajeros sobre

los artefactos eléciricos en su posesién. Actualmente se preguntan a los pasajeros si

podrian haberse introducido en su equipaje algun articulo sin su conocimiento 0 si alguna
tercera persona ha dado algun articulo.

6. Desarroilo de nuevo equipo para ls deteccién fiabie de explosivos y artefactos
explosivos; los paises con capacidad cientffica e industrial deberian redoblar
refuerzos para desarrollar equipo de ese tipo.

Ei bolso que contenia el improvisado arefacto explosivo de Lockerbie podria haber sido

inspeccionado por rayos X ‘“inteligente” no fue asi, el equipo de deteccién de explosivos

improvisados ya se ha pedido a la industria que mejore el equipo a medida que avanzaia
tecnologia.

Actualmente existen Maguinas de inspeccion consideradas a la perfeccion, rayos X ultra.

7. Examen continuo de propuestas para introducir medidas de seguridad en el
diseno de las aeronaves, como modiicaciones poco costosas que hagan dificil
ocultar una bomba y faciliten la inspeccién de cabinas, lavados y cocinas por
personal de seguridad.

Un grupo de investigadores de Boeing y Airbus (principales fabricantes de aeronaves de

largo alcance) presenta normas y métodos recomendados para proteccion de aeronaves y

disefio de interior de aeronaves que han sido ahora adoptados por la OACI.

8. Fortalecimiaento de los poderes y orpanizaciones de la OAC] para permitirfe una
funcién més activa en la aplicacién de estas nuevas normas; ello inclulria
elaboracion de disposiciones para Instruccién de administradores y gestores,
asescramiontos e los Estados para formular reglamentos de seguridad de ia
aviacion y establecimiento de una inspeccion para la verificacion sisterndtica de
las normas en los aeropuertos.

El departamento de FAA ha insistido en mejorar la eficiencia de la OACl y garantizar {a

solidez de las normas propuestas por la Organizacién.

El plan presentado por el Reino Unido y los Estados Uinidos fue adoptado por la
OACI como accién determinnante®. El establecimiento de una inspeccion
intemacional se considera en el contexto de la responsabilidad de cada Estado.

% )ACL Anexo 17, “Plan de Seguridad. Montreal Canada™. DGAC. México. Volumen 53 No. 10, Diciembre
de 1998
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Significa que los Estados contratantes son responsables de la seguridad de las
operaciones de cada linea aérea en su jurisdiccion.

Por ejemplo. Durante la amenaza de 1994 de una bomba al aeropuerto de Los
Angeles, se implanté una serie de contramedidas especificas, en la esfera de
seguridad de la aviacion civil, incluye la revisibn minuciosa a los aeropuertos, las
aeronaves, las instalaciones de apoyo, el equipo pertinente de tiera y a las
personas no solo los pasajeros, sino también los empleados y los vendedores

instatados en los aeropuertos.

Otro ejemplo. Es para los Juegos Olimpicos de Verano de 1996 celebrados en
Atlanta se cred planes de contingencia, se realizaron ejercicios de segundad,
instalacion de equipo especializado para la deteccion de explosivos, se implanté
medidas acrecentadas contra el apoderamiento ilicito, aumenté la vigilancia,
difundié directrices de seguridad, implantd restricciones temporales en materia de
transito aéreo y fortalecié su coordinacién con otros organismos (1a DEA, el FBly
la INTERPOL).

La Administracién Federal de Aviacién (FAA por sus siglas en Ingiés) ha estado
realizando trabajos de investigacion y desamollo sobre seguridad en la aviacion
civil durante los uitimos 30 afios aplicando sus nonmas a todas las aerolineas que
ingresen a su especio aéreo y sancionando al mismo tiempo su desatencién al
respecto. Ha colaborado con los fabricantes de aeronaves, determinando efectos
exactos de las explosiones con bombas con el fin de disefiar nuevos modelos
futuros de aeronaves comerciales para pasajeros y mercancias.

Su preocupacién de Estados Unidos es la seguridad de ias aeronaves donde
prevé los accidentes y que por lo general esta en manos de cada empresa (linea
aérea) y al nivel de Nacién detectando a tiempo el peligro con la tecnologia
necesania eficiente evitando mayores dafios al medio ambiente y a los seres
humanos. Mantiene la colaboracién con expertos de 1a Asociacion del Transporte
Aéreo Intemaciona! elaborando un programa de especificaciones para nuevos
contenedores endurecidos reduciendo los costos en desastres materiales y
humanos.

Con el fin de sostener el negocio de transporte aéreo con mayor confiabilidad y
rentabilidad en consecuencia un mayor numero de mercados atendidos por sus
lineas aéreas a escala regional y mundial y viceversa de cada pais con {0s que
mantiene relaciones de transporte aéreo.
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1.5 LAS IMPLICACIONES ECONOMICAS DE LA AVIACION CIVIL EN EL
AMBITO REGIONAL.

Con la explotacién tenaz de !as rutas aéreas generado en Estados Unidos por la
desregulacion desde 1978, cada vez mas las lineas aéreas americanas buscaron
negociar derechos de vuelo (futas comerciales) con lineas aéreas de afuera de su
temritorio como Canada y México. L.as implicaciones scondmicas son muy variadas
a raiz de los Tratados Comerciales en América del Norte (el primero en 1989 de
Canada y Estados Unidos y después de incorporar a México en 1994).

Para las aerolineas mas importantes de Estados Unidos (tomamos
exclusivamente a las aerolineas regulares que hacen vuslos entre Estados Unidos
y Canada, a su vez a México poniendo especial atencidén en aquellas que tienen
mayor captacién en este mercado) entre ellas destaca American, Continental y
United. Por parte de Canada sus lineas representativas son Canadian Airlines y
Air Canada, estas lineas aéreas cubren sus rutas domesticas e intemacionales,
aumentando asi el trafico de pasajeros y carga en la region.

En 1991, las lineas aéreas pasaron por una recesién economica, la guerra del
Golfo Pérsico llevada acabo por Estados Unidos impactd econémicamente,
primero el incremento de los precios del combustible, tuvieron que hacer una
reestructuracion de tarifas (costo del boleto). Aunado a esto, tuvieron que
acomodar su posicion en el mercado, los altos costos de mantenimiento de la flota
aérea y mantener las instalaciones adecuadas para el servicio de transportacion,
se perdio tréfico en regiones menos rentables que provocaron ia quiebra de lineas
aéreas. Por ejemplo, Pan Am (Pan América) su reestructuracion financiera y las
de inversién en infraestructura (instalaciones técnicas) que se requerian no
mantuvieron su permanencia en la industria aérea.

Ese mismo afo, United Airdines comprd diversas posesiones que habian sido de
Eastem Airlines en Chicago, como refacciones, hangares y salas en el aeropuerio
de esa ciudad, compré ademas las rutas de Londres y Latinoamérica que
pertenecian a Pan American Airlines (Pan Am) teniendo una mayor participacion
en la regidn también compré ademas el sistema de reservaciones “Galileo” y
compieto la adquisicion de Air Wisconsin a la que satvo de una eminente quiebra.

Para American Airines le compra a TWA las rutas del Atlantico, ayudé a recuperar
las rutas comerciales que mas tarde senan alimentadores de pasaje para realizar
viajes trasatlanticos de American. Con las nuevas rutas que adquirieron se tuvo el
mayor mercado a Europa y lLatinoamérica. En 1993, American Airlines compré
Acciones de Air New Zeland (aerolinea de Nueva Zelandia), al ser privatizada por
su gobiemo entro a la participacion de acciones con et fin de realizar la unidn
aérea y comercial (por sus rutas), ese mismo afio también adquinié el 33% de las
acciones de Canadian Airines (linea aérea representativa de Canada)™.

¥ Durin, Jaime. “El futuro de Ia aviacion comercial, las alianzas”. Excelsior, Seccién A. México 17 de enero
de 1993, Pag. 5
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Estas acciones significaron una mayor participacién en competencia para las
aerolineas de América del Norte y el inicio de ia formacion de codigos compartidos
(alianzas comerciales).

Otra linea aérea de Estados Unidos (Continental), buscé inversionistas alemanes
de la linea aérea Lufthansa, ellos ofrecieron 400 millones de doiares para la
adquisicién de derechos, 100 en efectivo y el resto en aviones y lo que necesitara
Continental, Sacandinavian Airlines System (SAS) ofrecio el 20% con derecho a
voto, finaimente quien se adjudico los derechos de Continental fue el grupo por Air
Canada y Air Patners, quienes con Su oferta de 450 millones de ddlares y con sUS
planes estratégicos presentados obtuvo el control de la empresa ™.

Comenzaron a elaborar un plan para bajar costos con 108 miembros que deseaban
formalizar una alianza, por ejemplo, las reservaciones via Intemet en menor
tiempo, capacitacién de sus agentes de ventas, reducir sus alimentos en relacion a
ios no utilizados, reduccién de! personal que provee los alimentos {(aeromozas),
reduccién del inventario de refacciones y ampliaron la utifizacion de equipos
disponibles.

Las inversiones fueron destinadas en la compra de nuevos equipos de
comunicacion instalados en los aviones para tener el control de sus posiciones
aéreas en las que se rastrea via satéiite, sistemas electronicos para las
reservaciones de pasaje, construir pases de mantenimiento para sus aviones e
iniciar la negociacidn de alianzas.

Por ejemplo, American Aiflines con Canadian Airlines hacia suponer que con ello
controlaria el mercado de América del Norte, solo fattaba que Canadian Airlines
aceptara la alianza, la situacién hizo dejar la aerolinea Canadian Airines los
sistemas de reservacion que compartia con Air Canada que proveia a las dos
lineas aéreas canadienses.

El tréfico aéreo empezé acelerarse en 1994 y a percibirse altos ingresos que
obtenian por {a transportacién y de los servicios otorgados a los pasajeros, la
renovacion de 1a fiota gradualmente en los aires resulta favorable. Las fusiones ¢
las alianzas entre las empresas hizo posible llegar a mercados atractivos de
mayor demanda en América del Norte*'.

Dentro de este proceso iniciaron los Acuerdos de Marksting (venta comercial de
una marca en ofros paises). Los centros de llegada y distribucion de pasajeros
(aeropuertos) comenzaron @ incrementar su trafico aéreo.

Por ejempic. De acuerdo al Convenio Bilateral que Estados Unidos tiene con
México y United Airflines con la compra que tenia de las rutas de Pan Am en
México dic un amplio margen de comercializacion de sus vuelos.

# Menchan, Michael, “Lufthansa uno de tres inversionistas para Continental”. Aviatién Week & Space
Technology. USA. 28 de septiembre de 1992. Pég 32

T Chaaverelly, Emilia. “Codesharing an approach to the Open Skies Concept”. Annuals of eir & Spacc Law.
Vol XX No. 1. 1995
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Promovieron los (HUBS) centros de distribucion de vuelos (aeropuerto) locales
domésticos, donde una aerolinea concentra la llegada y salida de la mayor parte
de los planeos que opera. Para posteriormente formar economias de escala
debido a las compras compartidas con proveedores de todo tipo (refacciones,
combustibles, equipo técnico y electronico hasta personal especializado).

Dentro de las implicaciones econdmicas el factor seguridad es primordial para las
la industria aérea y determinante para que sean rentables, en ofras palabras
renovar la fiota, arendada o comprada mantiene su estancia en e! mercado
siempre y cuando cumplan con sus estandares de calidad y servicio ademas de
sus acreedores. Amendar los aviones es una forma de mantener actualizada la
fiota que implica econdémicamente la inversién de grandes cantidades de dinero,
antes que esperar un par de anos para comprar aviones nuevos.

La “atiga del metal’ de los aparatos aéreos causan desgracias (accidentes
aéreos) esto hace ahuyentar a los pasajeros®”. Cada vez son mas los viajeros que

toman en cuenta el factor seguridad y que lo asocian con la edad de los aviones y
que para las empresas significa una implicacion econdmica.

Por ejemplo. Air Canada fue respaldada por una estrategia de inversion, 60
millones de dolares, lo destiné en la construccion y equipamiento de un centro de
entrenamiento para los pilotos, mecénicos, sobrecargos y personal de gerencia,
incluyendo simuladores para el equipo Airbus 320 y DC-9, asi como sistemas
computarizados para simular evacuaciones, con ello mejoraron las operaciones
intemacionales en los Gltimos afos.

E1 mercado regional aéreo fue para las aerolineas vender parte de sus sistemas
de rutas para mantenerse®. Por ejemplo, American Airlines compro a Continental
rutas de Seattle-Tokio y Miami-London, esta estrategia de American Airfines
consistié para la empresa y sus pasajeros (clientes) transportados a largas
distancias que se emplearan los enomes jets como e} Boeing 747, el cargar a
toda su capacidad esto genera mucho dinero, pero cuando vuseian con medio
cupo, S5on muy poco rentables.

Por eso American Airlines opté también a su vez por varios aviones mas
pequefios y de MEeNor CoNsumo de combustible para transportar peguefias cargas
de pasajeros y de corta distancia.

Utiliza otra estrategia ia de “centralizacion”, que consiste en dirigir pasajeros de
vuelos intemacionales a la capital y luego embarcarios en uno de los aviones mas
pequefos a otro destino de corta distancia y con menor consumo de combustible.
Esta estrategia le permite llenar sus aviones mas pequefios y ofrecer tarifas
competitivas a los clientes.

»

* Feldam, Joan M. “Despegue Forzoso™. Ameérica Economia. No, 30. Editorial Amerec. México D.F. Agosio
de 1989. Pag 11
 Vease, “Nuevas Instrucciones™. Air Trepsport World, USA. Septiembre de 1990. Pdg. 13,
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De lo anterior mencionaré 1os aspectos mas importantes que seé aprecian para las
lineas aéreas y Sus implicaciones econdmicas del sector de la region en el
siguiente cuadro.

Cuadro 1.5.1 implicaciones econémicas para las lineas aéreas en el ambito regional.

cremento del costo del combustible.
(E! precio de la turbosina como elemento principal de combustible).
inversion en infraestructura.
(Mantenimiento de ias instalaciones, 1as aeronaves, NuUevos sistemas
glectronicos para reservacion de pasaje y de localizacién via satélite de
aeronaves). '
Inversion en mayores estandares de calidad del servicio.
(Servicios en tierra, como registro de equipaje Y reservacion de poleto, la
atencién abordo COMO el teléfono, un fax, comidas y bebidas etc.).
Compra de nuevos aviones que reducen el combustibie ¥ el ruido.
(En otros casos Amrendados a empresas del sector contratando deudas a largo
plazo).
La compra de rutas aéreas.
{La adquisicién de lineas aéreas regionales junto con sus rutas aéreas,
cubriendo asi rutas domesticas € intemacionales).
inversion en la renovacién de aeropuertos.
(Construocién de nuevas salas de espera para l0s pasajeros antes de subir al
avidn y estacionamientos para un numero mayor de autos).
inversion en acuerdos de Marketing.
(compra de tiempos en medios publicitarios, renta y compra de lugares para la
comercializacion de los asientos disponibles etc.)
inversion en la seguridad del pasajero en tierra y en vuelo.
(Compra de instrumentos glectronicos que detectan artefactos que ponen en
peligro la seguridad de los pasajeros incrementando 08 gastos en prevencion y
no en la reaccion de 108 familiares de victimas).
Fuente. Eiaboracion propia.

In

En México, 12 situacion de Sus aerolineas que hacen esfuerzos para mantenerse
en el mercado aéreo, |as fusiones no estan contempladas todavia en las empresas
de transporte aérec como Aeroméxico Y Mexicana, 1as dos lineas aéreas mas
importantes, ya que se encuentran bajo otro esguema, pero con tendencias 2 la
fusion.
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2.- LAS TRANSFORMACIONES DE LA AVIACION CIVIL MEXICANA A
PARTIR DEL TLCAN CON UNA ALIANZA ESTRATEGICA COMERCIAL.

Esté segundo capitulo trataremos las repercusiones estructurales operativos que
tuvo que realizar la aviacion civil nacional en estos ultimos seis afos.

Para finales de 1994, se presentd una crisis financiera (fuga de capitales y
devaluacion de moneda nacional) provoco una reduccidn de ganancias que
vivieron las empresas y el pais entero. En os siguientes afios la elite empresarial
inicio la busqueda de plantear estrategias, una de silas es la alianza comercial, por
otro lado, el gobiemo tenia que intervenir y cubrir el sector aéreo que se

encontraba en desequilibrio financiero para seguir con sus operaciones.

Se describe el concepto de la alianza estratégica comercial y sus diversas
manifestaciones (cédigo compartido, amendamiento himedo, riesgo compartido).
Se menciona la evolucién de la aviacion civil nacional asi como la reglamentacion
de la misma.

Por mandato de la Comisién Federal de Competencia y en la reestructuracion
financiera-operativa crearon a Cintra (una hplding‘e), es una sociedad cuyo
proposito es la tenedora de las acciones de compaiiias participantes dedicandose
en forma activa a promocionar su desarrolio.

Para rescataras de la quiebra técnica debido por la devaluacion."Ambas
empresas por $5,665 millones de pesos las dos principales aerolineas del pais ya
estaban en manos de Instituciones Financiera™. La funcién de! gobiemo fue
promover bajo la tutela de 1a controladora Cintra, conoceremos las consecuencias
y analizaremos los cambios y perspectivas del Corporativo Intemacional de

Transporte Aéreo, asi como para el pasajero ( turistas, hombres de negocios).

Su Gltima reestructuracion financiera no fue suficiente, Ei gobiemo federal, a
través de Nacional Financiera es tenedora de un 11%, las instituciones de banca
multiple el 21% y el restante13% (sic) en manos del publico inversionista a través
de mercados de acciones*®.

Estas acciones motivaron principaimente a desarrollar !a infraestructura
aeroportuaria y cambiar el esquema con el que venia trabajando. £l gobiemo
federal aplicando la politica desregulacién nacional inicia la venta de Aeropuertos
y Servicios Auxiliares (ASA). Citaremos los cambios de este elemento basico de la
aviacién civil nacional.

4 Wichman, Case Carlsmith Ball & ICHIK]. E.EU U. Guia empresarial. Editorial Noriega. México.1996

1 Negocios "Aeroméxico y Mexicana” Expansion. México D-F. 27 de marzo de 1996 No. 687. Pag. 16

% . advierte un aumento de la participacion oficial con respecto a las declaraciones de! presidente de la
Comision Federal de Competencia en cuanto 4 que “....€} gobiemno posee 11% de las acciones, por 5% que
Nafin tiene v 39 que ¢sté en los bancos mediante Fobaproa (Hoy IPAB). En total la suma accionaria de las
Instituciones gubemamentales es de 558 " La CFC, “Separar la Colocacién de Cintra, recomienda la
Comision Federal de Competencia”. El Financiero. Meéxico 28 de noviembre de 1997, Pég. 24.



24 LA ALIANZA ESTATEGICA COMERCIAL.

La alianza estratégica es un convenio formal a largo plazo entre dos comparias
para combinar sus capacidades ¥ recursos a fin de alcanzar objetivos globales ©
de interés total. Antes de establecer und alianza debe de existir en qué es 1o que
se pretende lograr, compartir objetives. EN una alianza, 1as empresas cooperan
por una necesidad mutua y comparten riesgos a fin de alcanzar un objetivo
comun. Las compafiias (empresas) pueden tener ol mismo objetivo sin necesitarse
mutuarmente, pero en ese caso cada una intentaré logrario por sus propios
medios. Sino sé comparten {08 riesgos no pueden esperar un compromiso mutuo,

para alcanzar el mismo objetivo.

La estratégica significa un plan hecho a 1a uz de lo que se pretende Gue un
adversario haria 0 dejaria de nacer. Aunque esta clase de plan tiene usualmente
un alcance competitivo, s€ ha empleado cada vez rmas como término que refleia
amplios conceptos globales de! funcionamiento de una orgamzacién. «A menudo
\as estrategias denotan, por tanto, un programa general de accién y un conato de

empefios Y recursos para obtener objetivos amplios"“g.

£n cualquier campo en que Se emplee, siempre implica un gsquema por el que 5€
reconocen Y vinculan entre si 138 diferentes opciones € instrumentos
condicionantes de las mismas, g disponer, para hacerlos funcionar €n una
direccion prefijada, con el proposito de pasar de una situacion dada a otra definida
como ideal. La nueva relacion incluye a ambos participantes sean ganadores, ¥
no el ganador y el perdedor como en la relacion tradicional, donde enfrentan asi
los problemas ¥ oportunidades en conjuntc como ge muestra en la siguiente
esquema.

Esquema 2.1 La glianza Alianza

E Mercadotecnia. Disefio. &
mpresd Produccion. Produccion Tpresa
{Aerolinez) Recepeion. Embarques. (Aerotinea)

Oportunidades.

Y
Problemas

Fuente. Poirer . Charies C. Houser William F. Alianzas emgresaria!es para la mejora continua.
Editorial. Panorama. México 1994, Pag. 68

7 Yiccionario Enciclop&dico. Larousse 1999. Editorial Agrupacion 5. A, México 1999- Pag. 424.
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La alianza se debe de ver como una herramienta de negocios, donde se crea un
impulso motivacional y el intento de hacer mejoras a los equipos y ias condiciones
interpersonales. A largo plazo es la formula para el éxito, basandose en las
personas que laboran y quienes trabajan en forma individual por el mismo objetivo.

Para entender mejor la naturaleza de la estrategia, es conveniente analizar sus

origenes. Se les clasifica de la siguiente manera.

a) Las formuladas. La fuente mds logica de las estrategias, es el nivel mas aito de
ia administracién, quien las formula con el propésito expreso de guiar las
operaciones de sus subaitemos.

b) Consultadas. En la practica, la mayor parte de las estrategias tienen su origen
en consultas que se hacen sobre casos especificos y especiales que para su
resolucion suben a lo largo de fa escala jerarquica.

¢) Implicitas. Sucede a veces que las estrategias se originan en lo que es practica
usual dentro de una organizacion. El personal considerara lo que usualmente
ocurre ¢ se acostumbra dentro de ella, como politica de la organizacion.

d) Las Impuestas extemamente. En gran medida y en forma creciente, las
estrategias se fijan extemamente a la empresa, por el gobiemo, los sindicatos
o las asociaciones comerciales.

La estrategia también se conjuga con la tactica, la cual le otorga mayor flexibilidad
de operacidn y mejores probabilidades de aicanzar sus cometidos sustantivos.
Conforma el ante de utilizar los recursos humanos y materiales, asi como aquellos
relativos al apoyo derivable y generable en el plano del clima psicosocial y de los
mecanismos de poder. Opera en dos planos: 1) en el ameglo y combinacion de
procedimientos con vista a uno o mas fines compatibles sefialados a nivel
estratégico. 2) en la generacion, mantenimiento y desarrollo de medios adecuados
al apoyo de tales fines. La tactica no puede quedar fuera de las consideraciones
estratégicas.

Actualmente las organizaciones (empresas o compariias) de todo el mundo y de la
nacién buscan menores costos, mayor calidad, mejor servicio, mas produccion,
niveles de satisfaccion de clientes mas elevado, inventarios bajos mas bajos,
tiempos de proceso mas reducido, 0 alguna combinacion de estos elementos.
Ante la gran competencia en el mundo, las empresas dentro de su ambiente
competitivo formulan planes estratégicos. Es un proceso que consiste en evaluar
el ambiente extemo (competidores) y las fuerzas internas de la empresa, después
determinar los objetivos a corto plazo y a largo plazo al mismo tiempo instrumentar
un plan de accién para alcanzar las metas planteadas.

La orientacién estratégica de la empresa (multinacional o nacional) tiene
predisposiciones estratégicas al realizar sus actividades de determinada manera.
Estas predisposiciones sirven para determinar las decisiones concretas que
pondrdn en practica. Hay cuatro predisposiciones; etnocéntricas, policéntricas,
regiocéntricas y geocéntricas, estas carqcteristicas influird en el proceso de la
planeacion estratégica de una posible alianza™.

% Alan m. Rugman Richard M. Hoggetis. Negocios Internagionales un enfoque de Administracion
Estmiegica Editorial Mc. Graw Hill. México 1997. Pég.242.
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Es decir, una predisposicion etnocéntrica se basara en los valores e intereses de
la compafia matriz al formular e instrumentar el plan estratégico, observa
principaimente entre las empresas que intentan vender en el extranjero ios
mismos productos que vende en su pais.

La predisposicion policéntrica adopta su plan estratégico en atender las
necesidades de una cultura nacional, es decir, ser aceptada por la cuttura local e
integrarse al pais. Una predisposicién regiocéntrica es una estrategia que permite
atender a la vez las necesidades nacionales y regionales. Mas que centrarse en
un pais en particutar lo hace en una region geografica.

La predisposicion geocéntrica se realiza las operaciones en und perspectiva
globa!. Ciettamente las grandes cooperaciones intemacionales suelen recurnir a
este enfoque, elaboran productos ¥ servicios glohales con variaciones locales e
integran sus oficinas con los mejores empleados que pueden encontrar, sin
importar su pais de origen.

Las alianzas estratégicas permiten acceder a muchos méas recursos, de los que
puede tener O adquirir una sola empresa. En este proceso puede tener amplios
afectos considerablemente, la capacidad de crear nuevos productos, reducir
costos, incorporar nuevas tecnologias, desplazar a los competidores, alcanzar la
dimension necesaria para sobravivir en un mercado mundial, y generar mas dinero
para invertir en tareas esenciales.

Cada fima (empresa) tiene sus propios objetivos ¥y mercados (algunos son de
fecha antigua que han flegado a ser t4citamente sobreentendido y rara vez
expresados). Cuando no se consiguen nivelar las aspiraciones ¥ conjeturas, se
sientan las bases para un futuro conflicto, ademas, sin hacer concesiones en sus
objetivos no podran unirse para lograr un producto o Servicio.

La necesidad mutua geners el compromiso, ayuda a los socios a obtener el
respaldo intemo y superar los inconvenientes de rutina, los intereses contrarios de
jas partes y las diferencias culturales, 1a tecnologia necesara Y los recursos
financieros y de comercializacion no pueden reunirse independientemente.

Una alianza perdura tanto como subsista la necesidad mutua. Tan pronto como se
deteriore el mérito de una las partes (socios), la otra parte tendra un motivo para
asumir el control o dejar sin efecto el acuerdo. Compartir los riesgos consolida la
alianza, cuando una fima no tiene nada que perder, mientras su socio colre
demasiado riesgos, no vale la pena que se exponga por el mero hecho de
compartir un objetivo®’.

Esta ultima deberia abstenerse O retirarse, si tuviera demasiado que armiesgar. El
compartir los riegos genera un poderoso incentivo para cooperar en beneficio
mutuo en todo tipo de aspectos.

$11 ewis, Jordan B. Alianzas Estratégicas Como crearlas, desarrollarias y administrarias para beneficio mutyo.
Editorial. Vergera Buenos Aires, Argentina. 1993. Pag. 23
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No se puede pensar en una alianza como una forma de franquicia, ya gue no lo
es, aun cuando en muchos acuerdos se ponga el mayor énfasis sobre estas
ventajas de compartir el riesgo alenta el compromiso mas sélido. Las &lianzas
dependen de las relaciones, es decir, los riesgos en und alianza incluyen la

posibilidad de confiicto entre dos © mas empresas que trabajan juntas.

Ei espiritu de cooperacion depende de 1a confianza y el entendimiento mutuo que
se desamolla unicamente con esfuerzo y a través del tiempo. La confianza mutua
significa vuinerabilidad, la dependencia reciproca en una alianza expone a las
fimas al peligro de verse comprometidas por los problemas de Sus contrapartes.

Las empresas tienen que pensar mas acerca de como su conducta puede afectar
a la otra parte. Existen varios tipos de alianzas cada forma de alianza es diferentes
en cuanto a ia fuerza de compromisos que requiere y el grado de control que se
permite a cada socio. Enla cooperacion informal, las fimas trabajan conjuntas sin
un acuerdo obligatorio, los COMpromisos mutuos en este caso son moderados, &l
control es ejercido ampliamente por ambas fimas que actuan en foma separada.

La cooperacién formal se hace por medio de los contratos {convenios), cuando los
socios desean establecer compromisos explicitos. En vista de que los riesgos
compartidos pueden Ser significativos, las alianzas coniractuales ofrecen alguna
posibilidad de compartir el control.

Los inversionistas minoristas (intercambio de acciones), emprendedores conjuntos
y COnsOrcios otorgan una propiedad comun (la alianza equitativa) 1o cual hace

necesario ampliar los compromisos mutuos ¥ compartir aun mas el control. La
fusion de cada fima depende del tipo _especiﬂco de alianza equitativa.

Las cadenas o sistemas estralégicos comprenden algunos O todos los tipos de
alianzas y por lo tanto requieren diferentes niveles de cCOMpromiso y control. Como
los consorcios, los sistemas pueden abarcar varias firmas y de ese modo contar
con un gran potencial gue puede afectar a industrias enteras.

Dentro de los grandes Pprogresos de la humanidad existen dos fuerzas
propulsoras, el auge de la tecnologia y la intemacionalizacion de 108 mercados
éste afecta a todas 1as firmas (empresas} a la hora de comercializar sus productos
y servicios.

La tecnologia avanza porque 10S Nuevos conocimientas ofrecen otras perspectivas
de desamollo y porque jas necesidades det consumidor generan nuevas
demandas. La acelerada integracién de los mercados mundiales se manifiesta en
fa manera con que las empresas comercializan sus tecnologias, se ha visto
favorecida 5Qor los grandes adelantos de la computacién, las comunicaciones y €l
transporte™. La movilidad de 1a inforracion, la gente y los bienes que Sé€
desplazan por el mundo, activa considerablemente 18 transferencia de tecnologia.

. —
2 Allen Ronald W, “Remarks to the International Aviation Club” Washington US, 9 de marzo de 1994.
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Es evidente que el mundo sé esta convitiendo en un mercado Gnico, en este
proceso la intensidad de la competencia esta aumentando, elevando los
estandares de calidad para el éxito competitivo. Los beneficios de la cooperacion
ha incluido a las naciones menos industrializadas para coordinar los tipos de
cambio empresarial y las politicas industriales, adoptando practicas uniformes
para sus marcas regulando el transporte aéreo a nivel mundial.

Las alianzas estratégicas ofrecen amplias posibilidades para reorganizar ias
empresas y las industrias. Para apreciar en toda su magnitud el valor de las
alianzas es necesario compararias con otros recursos que pueden brindar ventaja
a una empresa. Este razonamiento sienta las bases para analizar los nuevos
criterios estratégicos que requieren las alianzas y describir de qué manera se
deberian incluir en la planificacién. Hay cuatro métodos a través de los cuales una
compafiia puede abtener veniajas competitivas.

1) Analizar las actividades Intemas, son tareas orientadas a consolidar sus
principales ventajas y aquellas habilidades dificies de emular, que hacen posible
producir y ofrecer un valor Gnico & los consumidores. Las tareas menos decisivas
se puede compartir con terceros.

2) Buscar v entablar adquisiciones, aqui se pemmite el control absoluto sobre las
empresas similares adquindas. Pero tiene sentido solamente cuando el valor de

los recursos logrados constituye una parte considerable de la adquisicién. Es
decir, tienen algo en comun, dando buenos resultados sdlo cuando el comprador
y la unidad adquirida estan estrechamente relacionados, con una evidente sinergia
entre ellos.

Las adquisiciones de empresas estables similares son dificiles de lograr, pero al
mismeo tiempo tienen mayores ventajas que las hacen mas aptas para establecer
alianzas con otras competidoras.

Hay que tener en cuenta que las adquisiciones, con frecuencia, traen consigo la
renuncia o el despido de gerentes®. Es decir, si dos lineas aéreas se fusionan, no
necesitaran dos personas que dirjan el departamento de recursos humanos.
También puede prescindir de algunos empleados en las areas de apoyo, como el
departamento de contabilidad, el departamento Jegal y el de relaciones publicas.
De hecho, esa es una de las razones mas importantes de la fusion, tratar de
administrar dos compafiias mas eficientes de lo que han funcionado en forma
individual.

La desventaja es mayor cuando el valor de la empresa adquirida reside en la
capacidad de su personal. La participacién en la propiedad es necesaria cuando
dos empresas deben operar bajo un sistema de confro! a fin de alcanzar sus
metas a lo largo plazo. Aun asi, elioc no garantiza que la combinacién surta efecto.
La afinidad siempre es imprescindible.

* Alan M. Rugman. Richard M Hodgetts Op. Cit. Pig. 587.
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3) Establecer relaciones a distancia, aqui los acuerdos (o de alcance limitado) son
el recurso mas frecuente que 1as empresas logran con los bienes o servicios que
necesitan. Los recursos disponibles por esta via dependen de qué es lo que los
proveedores estan dispuestos a ofrecer. Esto esté en funcién de sus prioridades y
de los riesgos que estén dispuestos a comer por cuenta propia.

En las relaciones a distancias, el acuerdo de origen rige todos los demas que le
siguen. Con las alianzas, el control compartido ofrece mucha mas flexibilidad.

4) Implantar las alianzas gstratégicas, aqui entre empresas pueden crear cualquier
combinacion de recursas que respondan & sus objetivos comunes e individuales.
Permiten trabajar con empfesas dentro de cualquier especialidad. A diferencia de
las adquisiciones, en una alianza Unicamente tienen que concordar aquelias
funciones y aspectos culturales de cada empresa gue operan juntos.

Si bien las alianzas imphican un control compartido, pueden brindar mayof control
gue el que es posible lograr a través de las relaciones a distancia. Evidentemente,
con las relaciones comerciales importantes, ademas de vinculos claves en otros
ambitos, las empresas pueden desarrollar ventajas significativas, reconocer las
necesidades mutuas y compartir los riesgos para satisfacer sus objetivos
comunes.

Los vinculos estrechos con terceros pueden disminuir los riesgos de una empresa,
detener el avance de 10s competidores, 0 generar una considerable ventaja
competitiva, en funcion de la oportunidad (costes, servicio calidad, nuevos
desarrolios, mayor crecimiento, motivacién etcétera), entonces las alianzas son
necesanas.

En cambio, cuando los lazos con otra empresa no aportan beneficios
significativos, es suficiente con establecer una relacién o convenio a distancia.

Un ejempio muy claro fue cuando las fineas aéreas de América del Norte sufrieron
cambios empresariales con el impacto de los gobiemos al impiantar politicas mas
representativas 1a desregulacion 'y liberalizacién de tarifas. Se inicia una
competencia comercial y tarifaria entre dos 0 mas aerolineas, para captar el mayor
porcentaje del mercado.

Comenz6 en Europa con 1a linea aérea Lufthansa, que pusieron en marcha su
plan pasajes de “Bienvenida a Europa’, el cual ocasiono que la Holandesa KLM, la
inglesa British Airways y la escandinava SAS trataran de igualar las reducciones,
dispuestas por Lufthansa en cerca del 50%, lo cual finalmente no pudieron
sostener”.

Hubo reducciones sensibles en los precios de los noletos con el propésito de
atraer pasajeros. Se define como la competencia comercial de tarifas que existe
entre dos o mas aerolineas, para captar el mayor porcentaje del mercado.

5 allen . Chnstopher M. “Codesharng the Need for Chinged Percepiions” Serqinar of The Aviation Club of
Europe, Brussels, octubre de 1994
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El logro fue parcial y 1as consecuencias negativas para todas las empresas de ia
industria aérea repercutiendo en las todas las regiones del mundo.

La alianza significa también un compromiso de capacidades exclusivas que esta
fuera del alcance de los otros. Esto hace necesario seleccionar y escoger un s0Cio
oportunamente. La alianza estratégica facilta el acceso a otros mercados al
reducir las barmeras de ingreso, Es decir, introducen competitividad en cada sector,
en este caso el aéreo. Numerosas empresas de todo el mundo han penetrado con
&xito en los mercados extranjeros con socios locales que les proporcionaron los
conocimientos especificos acerca de las necesidades del consumidor y las
reglamentaciones estatales, y en algunas veces introducen capital o tecnologia
para las aerolineas regionales.

La alianza en aviacién civil nacional establecida por Mexicana Y Aeromexico con
otras lineas aéreas, destaca la realizada en el proyecto denominado “Alas de
América®, en donde ambas empresas junto con Aemperﬂs’s. Aprovecharon, 1a
ventaja estratégica que ofrecia la aerolinea, ya que cubria 80 destinos en vuelos

del centro y sur del continente americano apoyandose en la quinta libertad para
operar también en Estados Unidos.

Coordinaron sus itinerarios y contaron con tres centros de distribucion ubicados en
la Ciudad de México, Cancin y Lima y desde luego podrian conectarse a
Santiago, Rio de Janeiro, Sao Paulo y Buenos Aires, utilizando los derechos de
trafico para las tres empresas™.

Mediante la alianza se pretendi6 que ambas empresas utilizaran de forma
indistinta al personal de tiera y pilotos para cubrir los itinerarios en los que
actualmente operan. Asi como también, se racionalizara el uso de equipos, §e
maximizaran los costos, complementando mutuamente sus nutas, permitiendo un
crecimiento individual considerable lo cual haria mas eficiente el uso de servicios
tales como reservaciones, oficinas, mantenimiento, refacciones, combustible, ¥
capacitacion.

La razdn de mas peso para trabajar con un competidor es el hecho de enfrentar a
un comun oponente. No era aconsejable una fusion, de acuerdo con la opinion de
mercadotecnia. Tampoco Sse trataba de que Aeromexico se quedara con
Mexicana. Ambas conservarian su imagen hacia fuera, pero serian una hacia
dentro, ese era el acuerdo. Sin embargo, el resultado que se obtuvo de esta
alianza entre ambas compafiias fue un demérito para Mexicana, cuando en ese
entonces el grupo de Aeromeéxico representado por su presidente Gerardo De
Prevoisin Legometa tomé el control de Mexicana, la politica de este grupo de
control se encamindé en buena medida a desprestigiar a Mexicana, tratando de
hacerla competir en tarifas con otra aerolinea troncal (Taesa, hoy extinta).

% Aerolinea representativa de Pert, tormina a ser subsidiaria de Aeromeéxico para después constituir algunas

iregularidades que no beneficiaron & la empresa mexicana, 2 raiz de la quiebra financiera de Aeroperts hizo
-arse de ella, fue un paso decisivo para busear la negociacitn de otras alianzas.

% Capeldo de Nolfi, Griselda, “Codesharing” i _Julio de 1995
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Esta politica afecto 1a actividad comercial con la suspensién de vanas rutas
rentables, la promocion, sistemas de reservacién y boletaje, iniciaron  otros
esquemas de cooperacion para sostenerias.

En el exterior se comenzaron a negociar la mas importante alianza en el
transporte aéreo denominada Alianza Estrefia (Star Alliance), conformada por las
principales aerolineas del mundo. United Airines, Deutshe Lufthansa AG. Air
Canada, Scandinavian Aidines System (SAS), Thai Airways Intemational y Varig
Aidines entre ellas estaria compitiendo Mexicana de Aviacion para ser
seleccionada.

Otra alianza es, Primero el Mundo (One World) conformada por las lineas
Aerlingus, America Airines, British Airways, Cathay Pacific. Finnair, lbera,
Lanchile y Quantas.

Ei Equipo del cielo (sky team), Ia conforman Aeroméxico, Alf France, Delta y
Korean Air. En el mundo entero existen 544 lineas aéreas®. Las aerolineas
nacionales regionales como Aeroiitoral, Aerocaribe, Aerocozumel y Aeromar
mantuvieron negociaciones de establecer alianzas entre ambas lineas troncales
Mexicana busco a dos lineas aéreas Aerocaribe Y Aerocozumel y Aeromexico
negocio con Aeromary Aerolitoral.

Transporte Aéreos Ejecutivos S.A. (Taesa). No sostuvo convenios con otras
aerolineas, en Servicio reqular y debido a la naturasleza del servicio, fueron
convenios que no se plantearon, ¢l manejo de l0s codigos compartidos requerian
de soporte técnico Y financiero. La situacion de Taesa acameaba fuertes
endeudamientos con amendadores, una deficiente administracion financiera, y un
mal mantenimiento de sus aeronaves, provocd su quiebra en noviembre de 1999.

La asociacion (alianza estratégica) viene asi a solucionar 1a problematica que s€
presentaba en la aviacién civil de México. Para 1994, la recesion econodmica pone
de manifiestc 1a vulnerabilidad de las empresas (lineas aereas nacionales
troncales), ya que pbuscaron fortalecerse nuevamente con |8 participacion del

gobiemo para dar salida al confiicto econémico que habia afectado la base del
transporte aerec nacional.

La situacién financiera de las aerolineas y de la nacién tenia que ser superada. La
recesion y la tendencia intemacional fue necesario Hevar la conformacion de
alianzas estratégicas comerciales con las lineas aéreas nacionailes €
intemacionales, a fin de incrementar la afluencia de viajeros entre naciones y asi
fomentar los vinculos aconémicos y regionales que se avecinaban.

e
57 §itio en Internet. http, www {ravelnel COm.mX
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2.2 EVOLUCION DE LA INDUSTRIA AEREA NACIONAL.

La evolucidn de la industria aérea nacional se debe a la participacién de dos lineas
aéreas troncales de gran importancia ellas son Mexicana de Aviacion vy
Aeroméxico estas empresas proveen y cubren la mayor parte de las rutas del
territorio nacional y por sus caracteristicas e infraestructura atienden el mercado
intemacional de México.

La Compaiiia Mexicana de Aviacién (Mexicana, MXA), fue creada el 12 de julio de
1921, inicia sus operaciones en la ciudad de México, volando a Tampico via
Tuxpan, con una flota de cuatro biplanos Lincoln Standards por los sefiores Hamy
L, Lawson y L.A. Winship. El 9 de marzo de 1929, la empresa pasd a manos de
Pan American Airways y se establecio su primera ruta intemaciona! a Brownsville.
En esta etapa se consideraba ya como la aerolinea més antigua de América del
Norte, asi como la cuarta del mundo después de KLM, Avianca y Quantas.

En 1967, enfrento una crisis financiera, cuando empezaba a recibir sus primeros
Boeing 727 tuvo que solicitar judiciaimente la suspensidn de pagos para fiberarse
de la quiebra. La Pan American World Airways vendi6 el 35% de sus acciones &
empresarios mexicanos para octubre de 1968, acordaron que todos los titulos de
la aerclinea (Mexicana) quedarian exclusivamente en poder de inversionistas
mexicanos. La mayoria de los aeropuertos del interior de la Republica Mexicana
que comunican a la aerolinea fueron construidos por la aerolinea, mas tarde
serian vendidas al gobiemo federal, pasando a formar parte de la red
aeroportuaria nacional.

El 29 de julio de 1982, el Gobiemo Federal de México adquiere el 58% del capital
social de la aerolinea, quedando bajo el régimen paraestatal. En 1988 Mexicana
pone en servicio los primeros Airbus A-320 para modemizar su flota de Boeing y
DC- 10-15. El 12 de mayo de 1989, se presentd un cambio de empresa publica a
empresa privada. Ef 22 de agosto de ese mismo afio, un grupo de inversionistas
(Falcon) adquiere el 25% de ias acciones de la aerolinea, concluyendo el proceso
de reprivatizacién constituyéndose la Corporacién de Mexicana de Aviacion S.A.
de CV. Esta empresa controladora agruparia a las aerolineas regionales
destacadas Aerocaribe, Aerocozumel y Aeromonterrey.

Para marzo de 1993 se celebra una alianza estratégica entre Compania Mexicana
de aviacion y Aerovias de México (Aeroméxico), por medio de un cambio
accionario, con el objetivo de impulsar la expansién de ambas empresas ante la
competencia de aerolineas extranjeras. En 1994 se ve refiejada una mala
administracién de la empresa aunado a esto las repercusiones econémicas, hubo
que enfrentarse a las exigencias de pago a sus acreedores y proveedores, asf
como a la competencia tarifaria por la misma parte asociada de Aeromeéxico, la
otra empresa TAESA y de las empresas de fiestamento regionales“.

*® Compaftia Mexicana de Aviacion “Antevedentes Histéricos™. Publicaciopes de CMA. México. DF., 1994
Pag. 2.12
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La otra empresa troncal de gran importancia es Aeroméxico (AMX), en sus tnicios
se nombra Aeroméxico Crisol, comienza a operar el 14 de septiembre de 1934
cubriendo la ruta México-Acapulco-México. Posteriormente se constituia
Compaiiia Aeronaves de México S.A. Su presidente era el Sr. Antonio Diaz
Lombardo y como gerente su hemmano Isidoro Diaz Lombard.

En 1940 la compafiia aérea estadounidense Pan American adquirié el 40% de las
acciones de Aeronaves de México y se recibieron los Boeing-247, bimotores de
ala baja para diez pasajeros. En 1957 se compraron dos aviones Lockheed L-049
para 58 pasajeros, ese mismo afio se nacionalizo el capital sociai, cuando los
inversionistas mexicanos adquirieron las acciones que poseia Pan American, asi
de esta forma reestructuraron ias rutas intemacionaies y le otorga a la aerolinea la
ruta México-Nueva York sin escalas.

Para 1959 se produjo un paro nacional de pilotos y el gobiemo intervino en
Aeronaves de México. E! presidente Adolfo Lopez Mateos ordent la adquisicion de
las acciones en poder de particulares, incluyendo las de Pan American, asi la
aerolinea Aeronaves de México pasa a ser propiedad de la nacion. En 1967
entraron en servicio los primeros DC-9, aviones birmeactores, para rutas coras. Ei
4 de marzo de 1969 integra Gnicamente aviones JET, asi fue la primera aerolinea
de América Latina en alcanzar esta meta. En 1974, {a aerolinea adquirid los
aviones tipo jumbo DC-10-30 de Mc Donell Duglas, que son de 311 pasajeros y
equipados para vuelos trasatidnticos. Para 1980 se incorporaron nuevos aviones
DC- 10-15 y DC-9 super 80.

En 1982 la aerolinea enfrenta una de las peores crisis financieras y para 1988 un
grupo de Empresarios encabezados por el Sr. Gerardo de Prevoisin, adquirid
comprando las acciones al gobiemo de México, la empresa aérea se constituyé
como Aerovias de México S.A. {Aeroméxico) *. Se funda con personal de la
exparaestatal en 1992 las operaciones la empresa de Servicios de Apoyo en
Tierra “SEAT" en el Aeropuerto de la Ciudad de México.

Para 1993 Aerovias de México junto con Mexicana de Aviacion, establecid una
afianza estratégica que resultaria un desprestigio para Mexicana en la captacion
de pasaje en el mercado de transportacion aérea asi como a la competencia
nacional e intemacional presentada por las aerolineas extranjeras. Aeroméxico al
mismo tiempo adguiere el 47% de ias acciones de Aeroperu (mas tarde esta linea
aérea peruana quebraria) y dejaria e mercado. La falta de competitividad,
significd la quiebra de algunas empresas y la fusién de otras como tnico medio
para enfrentar la competencia aunado a ia desaceleracion econdmica en paises
como Canada, Estados Unidos y México en 1994, principaimente “la guema de
tarifas”, entre 1993 y 1995.

Aeroméxico buscéd empresas alimentadoras de pasaje y carga que formaran parte
de Aeroméxico como. Aerolitoral, Aeromexpress y Aeromextour.

% perovias de México “Antecedentes Histdricos”. Publicaciones de Aeroméxico. México D-F. 1993. Pag.
3,15,




Los subsidios a las aerolineas nacionales y ia presiéon para mejorar la calidad en
sus servicios determinaron privatizarlas (desreguiar Aeroméxico en 1988, y
Mexicana en 1988), propiciaron a la creacién de nuevas lineas aéreas
principaimente los de tipo, regional, aerotaxi y charter, incrementando la
competencia en la mayoria de ellas.

Entre estas nuevas aerolineas destacd Transportes Aéreos Ejecutivos, S.A.
(TAESA), inicio sus operaciones en 1987, propind una gran variedad de servicios
aerotaxis, vuelos charter, servicio de mantenimiento, etc.

Logro sobrevivir hasta noviembre de 1999 a raiz de un accidente aéreo (fata de
mantenimiento y desgaste del aparato), Taesa se convirtié en una aerolinea
troncal que provocaria una reduccion en sus tarifas entre Aeromexico y Mexicana.

Desde 1891, el gobiemo federal liberd rutas y tarifas (politica de cielos abiertos)
propiciando la disminucion de tarfas que trajo_cuantiosas pérdidas a las
aerolineas recién surgidas en el mercado aéreo®™. Los diversos giros de las
compafias comerciales, privadas, fumigadoras, charteras, taxis aéreos entre
otras, algunas de ellas dejaron de operar definitivamente y otras se encontraron al
borde de la quiebra, dentro de las que suspendieron operaciones tenemos a las
aerolineas que se mencionan en ! siguiente cuadro.

Cuadro 2.2.1 Aerolineas Nacionales en Servicio Regular e Imegular que Suspendieron
Operaciones durante 1994-1996

- Servicios Aéreos de Oriente “SARO”.

- Aerolineas Oaxaquefias.

- Aeroguadalajara.

- Estrellas del aire.

- Aerosierra de Durango.

- Quassar.

- Servicios Aerolineas Mexicanas “SAM”.

- Servicios Aéreos Leo Lopez.

- Aeromontemey.

- Aeromonarca.

- Aerofiesta Mexicana.

- Tacsa.

- Aerocentral.

- Varsa.

- CTM — Charters.
- Aeroméxico adquiere Aerclitoral y Aerovias de Poniente. Posteriormente ésta dttima se
fusiona con la empresa Servicios Aéreos Litoral.
- Mexicana por su parte, compra Aerocozumel y Aerovias Caribe.
. Aviacsa Aviacion de Chiapas es adquirida por Aero Ejecutivos mejor conocido come
Aeroexo una empresa de Monterrey.

Fuente. Aviacion en ciiras 1996. Direccidn General de Aviacion Civil. (BGAC) México D.F.

® Instituto Mexicano de Transporte “La Aviacion Regional en México 19917 SCT No. 62 Sanfandila Qro.

1991,
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Estas empresas presentaron imegularidades en sus operaciones, principaimente
por la falta de liquidez a bancos y por deudas acumuladas de arendamientos de
las aeronaves, ademas, la falta de seguridad y calidad del servicio en el mercado
aéreo.

Los factores que también incidieron en la suspension de operaciones de las
aerolineas se encuentran, los attos costos de operacién como el mantenimiento,
el combustible, la capacitacion entré en contraste con las tarifas que no cubrian
estos costos. La inexperta practica de empresarios no tuvo la visidn y la
capacidad administrativa que el negocio requeria, resultado salir de la industria
aérea.

Para enfrentar a la nueva competencia en 1994 y los afios por venir, las
compafiias aéreas se perfilaron por la tendencia mundial, la formacion de alianzas
comerciales unié esfuerzos para fortalecer las operaciones, esta estrategia amplia
las opciones de transportacion del pasajero. La aviacidn mexicana habia estado,
casi siempre, en situaciones dificiles, con pérdidas acumuladas, la deficiente
administracién financiera acumulada, los altos costos operativos y la falta de
competitividad tenia que ser superada.

Con la fima del Tratado de Libre Comercio en 1994 (TLCAN), ias empresas se
especializaron en el transporte de carga, por ejemplo, se crea Aeromexpress,
competiendo con Cargolux, Emery, Amerijet, Servicio Postal Unién (UPS). Sin
embargo, las lineas aéreas nacionales como intemacionales que operan en
Meéxico dan prioridad al Pasaje, Equipaje, Cormeo y Cargas’.

Las lineas troncales y regionales trabajan en un mercado seguro y con el respaldo
financiero det gobiemo, no sentian la necesidad de elevar el grado de eficiencia y
calidad, lo que provocé que se dieran en muchos casos un mal servicio y que en
general tuvieran una baja rentabilidad, siendo que muchas veces €l gobiemo era
quien absorbia las perdidas.

Para diciembre de 1994 se presentd nuevamente una crisis econémica
(Devaluacion del peso) en nuestro pais, el capital especulativo (Inversion
extranjera) salié del mercado mexicano, y a escala mundial la industria aérea
presentaba una recesion econémica.

La mayoria de las aerolineas nacionales atravesaron por fuertes dificultades
econdmicas y muchas de ellas se enfrentaron en la necesidad de reajustar a su
personal, para poder hacer frente a sus compromisos con acreedores, de renovar
su flota, de cancelar rutas o reducir el nimero de frecuencias en rutas no rentabies
para no desaparecer del mercado.

*1 Garcia Nieto, Graciela Tesis profesional; “Desarrollo ivas de]l T rte Aéreo Mexicano en la
Importacién _y Exportacion de Mercancias frente a la Apertura Comercial. México. UNAM. ENEP Aragon

1995. Pag 6
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Las pequefias aerclineas regionales optaron por aliarse desde 1992 (Aeromar y
Aeromexico) con el fin de fortalecerse y a la vez mantenerse en el mercado. La
problemdtica llevo a negociar en mayor grado con los bancos y empresarios y las
compaiiias troncales aéreas buscaron no estar fuera de las negociaciones.

M4s tarde las dos principales lineas aéreas nacionales Aeromeéxico y Mexicana
enfrentaron fuertes problemas financieros. La devaluacion del peso les perjudico
en todos sus gastos de operacién, amendamientos de aviones, deudas con
instituciones bancarias y acreedores (entre ellos el gobiemo) los llevaba a la
quiebra técnica. Conforme a los principios contables fue quiebra técnica y que de
acuerdo con la “Ley de Sociedades Mercantiles’, ésta se presenta cuando el
capital contable interesado no s?uede cubrir sus créditos, por lo que sus
acreedores solicitan su disolucion™.

Para inicios de 1995, disminuyé el numero de pasajeros transportados como
consecuencia de la devaluacion del peso mexicane, los indices de seguridad
empezaron a descender y la quiebra de aerolineas ponia en peligro la
transportacién aérea, un sector necesario para el comercio principalmente. Las
acciones emprendidas fueron la realizacién de un plan de emergencia para la
reestructuracion financiera de las aerolineas, enfocandose en actividades de
inversién, planeacion, estrategia comercial, financiera, operacional y administrativa
asi como de la capitalizacién de pasivos.

La capitalizacion de pasivos responde a la debilidad de las aervlineas que a corto
plazo tenian, el pago a bancos acreedores, se requeria urgentemente contar con
accionistas para realizar la inyeccion de recursos frescos con el que se logro que
intercambiaran acciones en la creacién de la Holding Cintra.

Por otro lado TAESA en el primer trimestre de 1936 comenz6é a enfrentar
problemas derivados de la concentracién de deudas, esta compafiia invirtié fuertes
cantidades de dinero para financiar su crecimiento, por momentos parecia gue la
empresa manejaba una mercadotecnia excelente, pero a raiz de los
acontecimientos de la devaluacion no fue asi.

Al inicio de sus operaciones empezd a vender sus boletos a un precio muy por
debajo de sus costos de operacion, tenia graves problemas financieros que los
amastraria un endeudamiento (300 millones de pesos con bancos mexicanos y
otros s;oo millones de pesos con la amendadora de aviones General Electric
GPA)*®.

La falta de seguridad operacional provoca un accidente aéreo ocurmido el 9 de
noviembre de 1999 y con las deudas que amastro desde 1994, tuvo que
suspender sus operaciones.

6 Flores Mauricio. “En quicbra técnica, Aeroméxico y Mexicana” EJ Egonomista. Seccién Industria. Afio
V11, No. 1683. México D.F., 3 de Mayo de 1995. Pag. 33.

€ Celis Estrads, Dario. “TAESA Reestructurara 400 MDP™, El Finsnciers. Seccién Negocios . Aflo XV.
Meéxico D F, 22 de febrero de 1996. Pag. 16.
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Los bienes de la empresa fueron maniobrados por la Secretaria de Hacienda
(SHCP), el Instituto de Mexicano del Seguro Social (IMSS) y Aeropuertos y
Servicios Auxiliares (ASA) con el fin de subsanar a sus acreedores.

Mas de 400 millones de délares, de ios cuales 126 millones fueron para e! Instituto
de Proteccién al Ahorro Bancario (IPAB), 114 a la Secretaria de Hacienda y
Crédito Publico (SHCP}, 40 miliones a los de Aeropuertos y Servicios Auxiliares
(ASA) y 11 millones el Instituto Mexicano del Seguro Social (IMSS), razén por ia
cual salié del mercado. TAESA se someti6 a una inspeccién por la autoridad
aeronautica de México, la Direccion General de Aviacién Civil (DGAC) e
instituciones intemacionales a peticién de ésta como la Administracion Federal de
Aviacion de Estados Unidos (FAA).

Finalmente la Secretaria de Comunicaciones y Transportes (SCT) el 21 de febrero
de 2000 declaraba a TAESA en quiebra total y suspensién de operaciones,
considerando por no poder hacer frente a8 sus obligaciones financieras®, por no
lograr conseguir inversionistas y demostrar que era economicamente viable y
segura en sus vuelos.

Cinco afios antes la Comisién Federal de Competencia que fue creada el 18 de
diciembre de 1993 ante la firma del Tratado Comerciai y frente a la nueva
competencia del mercado nacional, fue quien autorizo la creacién de una empresa
independiente, para revertir la quiebra técnica de otras aerolineas Mexicana y
Aeromexico con el objetivo de sanear la situacitn financiera de las dos empresas
mas importantes de transporte aéreo nacional (Aviacion civil).

En el proceso de competencia y crecimiento Aerocalifornia (aerolinea nacional
regional), atribuy6 ante la Secretaria de Comunicaciones y Transportes de tener
favoritismo hacia Aeroméxico y Mexicana de Aviacion.

Acusaba principalmente a la Direccién General de Aviacion Civil (DGAC) de actuar
por parcialidad y discriminar a la aerolinea nacional (Aerocalifomia), la razon, fue
por la autorizacién de sus aeronaves que habia tardado 27 meses para dejar
operar aeronaves DC-9-32 amendadas a la estadounidense Valujet®. La
participacion del gobiemo era por que tiene una ampiia contribucién a través det
(Fondo Bancario de Proteccion al Ahormo FOBAPROA), hoy Instituto de Proteccion
al Ahorro Bancario (IPAB).

Por otro lado la Direccion General de Aviacion Civil argumentaba que la compaiiia
no cubria los requisitos técnicos necesarios y los requerimientos de seguridad
para los usuarios. Aerocalifornia cubre la regién noroeste del pais, era el trato
eminentemente discriminatorio, ya que las dos principales lineas aéreas también
operaban esa region.

 yamashiro Arcos, Celina. Gomez Arturo “Quicbra juridica de TAESA, pasa a manos del Gobierno” El
Fingnciero. Miénico 22 de febrero de 2000 Pag. 18

& Cardoso Victor “Niega la SCT favoritismo ¢ discriminacion hacia aserolineas.” La Jomada MéxicoD. F. 12
de octubre de 1997, Pag. 18
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Para la CFC S|gn|ﬁc6 hacer dos investigaciones de oficio, una por precios
elevados en tarifas®. Por ofro lado, en la concentracion de nutas, esto confirmd
que el Corporativo lntemacnonal de Transporte Aéreo contenia un poder sustancial
en comparacién con otras lineas aéreas. Constituia ya un monopolio porque
mantiene 80% del transporte aéreo nacional.

Su influencia en el mercado aéreo nacional era cada vez mayor. Fundamentados
en las investigaciones a Cintra se le declara un monopolio, inmediatamente busco
un amparo otorgandosele para seguir operando. Fue hasta el 4 de octubre del afo
2000, la Comisién Federal de Competencia resolvid separar el corporativo
haciendo un receso en estudios de inversion y un nuevo esquema de privatizacion
para las dos importantes lineas aéreas y sus subsidiarias.

En 1997 el gobiemo anuncia una parte de la descentralizacion de Aeropuertos y
Servucuos Auxluares (ASA) que incluian 35 aeropuertos en cuatro unidades de
negocios®. Constituyéndose las empresas regionales (Sureste, Norte, Pacifico y
Aeropuerto intemacional de la Ciudad de México o AICM) lo cual cada terminal
aérea leva a cabo sus propios contratos, y cobranzas con la facultad de realizar
los pagos localmente. Ademas de darle mantenimiento, a las instalaciones de los
aeropuertos, equiparfos y modemizar sus sistomas de operacion.

La descentralizacion se debid a un excesc de carga tributaria para el Gobiemo
Federal {subsidios cruzados) y restarle un valor importante a la infraestructura
nacional, la funcion de administrar con lineas aéreas en cada uno de los
aeropuertos haciéndolos de manera retroactiva y eficiente atendiendo las
necesidades de conservar las instalaciones. Ahora elaboran sus propios
programas de obras no sélo de aquellas relacionadas con la ampliacién de
edificios terminales sino también las de mantenimiento de las calles de rodaje y
otras de especialidad técnica como la construccidn y ampliacién de pistas.

E! gobiemo federal logrd crear las bases del cambio estructural a [Mnanera de
renovacién de los aeropuertos nacionales y volverlos mas eficientes®. Al hacer
este tipo de privatizacibn no atentaron con el personal que laboraba en
Aeropuertos y Servicios Auxiliares ya que los derechos laborales de cada
trabajador se mantuvieran vigilados por la Autoridad v de Competencia gue no
fueran desconocidos por los concesionarnios. Mientras la DGAC que bloqueaba
vitualmente a Ia competencia aérea (pequefias empresas) del ramo
independiente con discrecionalidad en la nommatividad. Por ejemplo. A la hora de
autorizar rutas, frecuencias, codigos compartidos, tarifas y hasta SLOTS (Este
uttimo, es el derecho de despegar y aterrizar a ciertas horas), en todos los casos
Cintra tenia la preferencia.

® Gonzdlez Victor “Bajar tarifas, exige SCT a Mexicana y Aeroméxico” EL Finapciero. México DF. 9 de
febroro de 1998 Pag. 26

¢’ Aviles Rosario “La venta Largamente Anunciads, Aterrizajes y Despegues™ El Financiero. México D.F. 20
de octubre de 1997. Pag, 32

 Lonseca, Juan Carlos. * En el sexenio se sentaron las bases del Cambio Estructural™ Novedades. México 19
de octubre de 2000, Pég. B6.
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2.3 LA REGLAMENTACION DEL TRANSPORTE AEREO CIVIL EN MEXICO.

La reglamentacion, se refiere basicamente a las acciones instrumentadas por los
gobiemos y organismos plblicos de Mexico, los ajustes de nomatividad al
transporte aéreo incluyen aspectos relativos a subsidios, documentacion,
incentivos, la regulacién en generacién de nueva competencia, aspectos fiscales,
la seguridad y proteccién ambiental. El actual ordenamiento juridico que regula la
aviacién civil, data desde 1940 y esta comprendido dentro de la Ley de Vias
Generales de Comunicacion®. México al ser contratante de OACI se rige por las
nomas y recomendaciones de este organismo intemacional y para todos los
Estados miembros de la misma.

México tiene participacién en foros de consulta de manera directa y permanente
con representantes de cada linea aérea que desarrolian y explotan los servicios
aéreos nacionales e intemacionales. De forma indirecta, cuando autoriza que las
lineas aéreas nacionales negocien o concierten acuerdos con lineas aéreas de
otros paises para adquirir mayores capacidades o para explotar conjuntamente los
servicios que las primeras no pueden explotar por si mismas en forma sustentable.
En general, los transportistas pueden influir en la adopcion de estas medidas, pero
si solo son escuchados y aportan sus puntos de vista al respecto.

Durante la primera década del siglo XX, se realizaron los primeros vuelos en
México, su caracter era deportivo efectudndose por pilotos extranjeros. Fue hasta
1921, que el gobiemo solicitara de los servicios del transporte aéreo,
especialmente para aquelias instalaciones que tenian un acceso difici como era el
caso de las compafiias petroleras y mineras, usar el fransporte aéreo destacd el
ahomo del tiempo y traslado. La concesion (el permiso) de transportar nominas,
mercancias, algunos pasajeros se establecid los lugares en las cuales iban a
despegar y aterizar los aviones, generalmente $é improvisaban pistas y junto con
ellas se instalaban oficinas y bodegas muy rudimentarias.

Existen lugares por su importancia economica, tenian que ser cubiertas por
empresas (aerolineas) nacionales, este era el caso para la ciudad de México, las
ciudades fronterizas y para las zonas petroleras. Esta situacién hize que el
Gobiemo decidiera la construccién de un aeropuerto en la Ciudad de México,
iniciando sus operaciones en 1929 y por disposicion de las autoridades fue
utilizado sotamente por el ejército, la mayoria de las aeronaves utilizaban los
llanos de la Jardin Balbuena.

Al mismo tiempo surgen la necesidad para las aerolineas y para el desarmolio de la
Nacion de que el gobiemo de México en su proceso de regulacion negociara y
firmara treinta Convenios Bilaterales con ofros Estados y sus empresas que
quisieran tener relaciones en materia de transporte aereo con los siguientes
paises.

% Diario Oficial de la Federacion. “Ley de Aviacidn Crvil”. Secretania de Comugicaciones v Trensportes.
Mésxico 1995. Pag. 6
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intemacional.

REGION / PAIS TOTAL FECHA DE FIRMA* VENCIMIENTO**
América del Norte 2

Estados Unidos 1 | 5/7agosto/ 1960. En vigor si no se denuncia,
Canada 1 |21/ diciembre f 1961, “ “ “
Centroamérica vy

El Caribe. 4

Costa Rica 1 |29/ enero/ 1991 En vigor sino se denuncia.
Cuba 1 |09/ agosto /1991 “ " N
Guatemala 1 |25/ febrero /1992 25 de febrero de 1995.
Republica Dominicana 1 |12/ agosto/1994 No se especifica en el convenio
Sudamérica 6

Brasil 1 ]17/octubre/ 1966 Se renueva cada tres afios.
Argentina 1 |14 /mayo/ 1969 * . “
Colombia 1 |09 /enero/ 1975 “ * “
Venezuela 1 |30 fjulio/ 1987 “ “ “
Perd 1 |05 /septiembre /1989 |5 de septiembre de 1995,
Bolivia 1 {27 /fenero/ 1983 En vigor si no se denuncia.
Europa 12

Alemania 1 |08/ marzo /1967 En vigor si no se denuncia.
Bélgica 1 |12/ gctubre /1965 " “ “
Checoslovaquia 1 |06/ octubre / 1989 * “ “
Espafia 1 |21/ noviembre/ 1978 [ Se renueva cada tres afios.
Francia 1 |17/abril / 1952 En vigor si no se denuncia.
Reino Unido e tlanda 1 [18/noviembre /1988 |Se renueva cada tres afios.
ltalia t (04 foctubre /1990 En vigor si no se denuncia.
Paises Bajos 1 |06/diciembre/1971 " “ “
Portugal 1 |07/septiembre /1990 “ * *
Polonia 1 |1t/octubre/1990 “ " “
Rusia 1 |28/ mayo /1993 Se renueva cada tres anos.
Suiza 1 {02fjunio / 1966 En vigor si no se denuncia.
[Asia 6

Filipinas 1 |16 /noviembre /1952 £n vigor st no se denuncia.
Japon 1 |10/marzo/1972 Se renueva cada tres afios.
Corea 1 |21/ julio / 1988 En vigor si no se denuncia.
Tailandia 1 |09/febrero / 1980 . “ "
Malasia 1 | 10febrero/1990 " “ .
Singapur 1 |28 ffebrerof 1990 ¢ “ “

fimantes solicite ia terminacién del mismo.

*Se refiere en el momento en que las delegaciones de cada pais aceptan el convenio.
*Se refiere a que el convenio estard vigente a menos que algunas de las partes

Fuente. Direccibn General de Aviacion Civil. SCT México D.F. 1999,

El programa aerondutico civil definié una politica de transporte aéreo intemacional,
con base en el principio de reciprocidad equitativa, permitiendo ei acceso del
turismo procedente del todo el mundo fomentandose el desarrolio del transporte

aéreo nacional.
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México aplica convenios bilaterales que toman en cuenta las caracteristicas
particulares de tréfico en cada ruta. Basandose en este procedimiento, fue posible
suscribir convenios sin derecho a otorgar derechos de cabotaje. Esto significa que
ninguna empresa extranjera podra transportar pasajeros entre estados del mismo
temitorio nacional.

A principios de los afos cincuenta, y siguiendo la politica nacionalista de Lazaro
Cérdenas, el entonces presidente Miguel Aleman promulga una ley en la que
estiputd que los extranjeros no podran tener mas del 49% de las acciones de una
linea aérea con bandera Mexicana. La Secretaria de Comunicaciones y
Transportes, (Antes Secretaria de Comunicaciones y Obras Publicas) méxima
autoridad en materia de transporte aéreo fij las nomnas para la construccion y
operacion de los aeropuertos que exige a las compaiias aéreas su cumplimiento y
revisién antes de iniciar sus operaciones.

En 1978, la empresa Radio Aeronautica Mexicana (RAMSA) fue sustituida por el
organismo denominado Servicios a la Navegacion en el Espacio Aeéreo Mexicano
{SENEAM) cuya funcién consiste en proporcionar a las aeronaves la informacion
de meteorologia, radio ayudas, telecomunicaciones y el contro! de! transito aéreo y
el despacho de vuelos de cada aeronave. Tiene estaciones meteorolégicas en
toda la Republica Mexicana y recopila reportes meteorologicos del extranjero.

E! modelo de desamolic del transporte aéreo conocido como “Esquema Rector del
Sistema Nacional del Transporte Aéreo”, se aplicé hasta finales de los ochenta,
resultd congruente con un esquema econdémico del momento, basade en la
regutacién y proteccion a la industria aérea nacional.

Simultaneamente se coordino la cooperacién de las empresas mexicanas para no
limitar la necesaria expansion del servicio con referencia a un plan maestro que
determinara las concesiones. La ley Organica de la Administracion Publica Federal
publicada en e! Diario Oficial el 29 de diciembre de 1982 otorga a la Secretaria de
Comunicaciones y Transpones (SCT) ias funciones de autorizar las concesiones y
permisos para operar servicios aéreos nacionales e intemnacionales, construir y
conservar las obras necesarias en comunicaciones, proporcionando los servicios
de informacién para su operacion.

Ante la existencia de la Direccion General de Tarifas (DGT), le corresponde
aprobar las tarifas que deben cobrarse de acuerdo con la Direccion Generai de
Aviacion Civil dependientes de ia Secretaria de Comunicaciones y Transpones.
Permitiendo- un ambiente mas competitivo para el servicio de transportacién de
carga y pasaje en nuevas rutas aéreas y con tarfas mas accesibles paro los
usuarios en general. En 1995, se decreta la nueva ley de aviacién civil que tiene
amplias facultades para controlar las aeronaves de pasaje, carga y correo, el
parsonal aerongutico, y los servicios auxiliares de ia navegacion aérea y para velar
por la seguridad del transporte aéreo”.

L]

™ Diarie Oficial de la Federacion. “Ley de Aviacion Civil”. Secretaria de Comunicaciones ¥ Transportes.
Meéxico D.F. 1995, Pag 8
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No obstante, la actitud de cada institucion puede estar dirigida a proteger intereses
a corto plazo y aplicar una estratégica normativa de largo plazo. La coordinacién
bilateral de México que tiene con otros paises permite a las aerolineas llevar
acuerdos multiiaterales con otras lineas aéreas para mejorar el transporte, asi
como la aplicacién de acciones conjuntas en convenios.

En materia de infraestructura, equipo, asistencia técnica y mantenimiento para los
aeropuertos nacionales se requeria inversionistas en el sector, y adecuarse a las
demandas de las aerolineas comerciales, el sector aeroportuario tenia que ser
escuchado y aportar sus puntos de vista al respecto’”.

La funcién del gobiemo no es sorprendente que en los acuerdos bilaterales de
servicios aédreos contengan disposiciones especificas al respecto. Esto no ha
evitado que el gobiemo intervengan, aunque fuere ocasionaimente, obligados por
los imperativos de una negociacion. La nueva ley de competencia’™, reglamentaria
del anticulo 28 constitucional en matera de competencia, monopolios y libre
concurrencia. Deroga feyes anteriores tales como la Ley Orgénica del articulo 28
constitucional (1934) y la ley sobre Atribuciones del Ejecutivo Federal en materia
econdmica de 1950.

En un principio se e considerd como simple instrumento de comercializacion, el
gobiemo al considerar las Alianzas Comerciales (codigos compartidos) dependa
en gran medida de la relacion aerondutica pertinente con otras aerolineas en sus
acuerdos bilaterales. México al ser contratante de QACI se rige por las normas y
recomendaciones de este organismo. El Gobiemo Federal a través de la
Secretaria de Comunicaciones y Transportes desarrollaron el Plan Nacional de
Desarollo {PLANADE) 1995-2000 para los sectores productivos que incluye el
aéreo, involucrd a los trabajadores, empresarios y técnicos de aviacion.

Todos ellos comenzaron a ordenar propuestas que les pemitié enfrentar los
grandes retos técnicos y operativos como en los rubros de control del transito
aéreo, asropuertos, la capacitacion de nuevos profesionales aeronauticos que se
ajustan a las demandas actuales.

Contemplaron la Nueva ley de aviacion civil de 1995 y la ley de aeropuertos del
mismo afio emitidos por la Secretaria de Comunicaciones y Transportes. Junto
con ofras Instituciones como la recién creada la Comisidn Federal de
Competencia, un 6rgano desconcentrado de la Secretaria de Comercio y Fomento
Industrial (SECOFI, hoy Secretaria de Economia) que vigila la competencia del
sector aéreo para el mercado comercial en &l desarrollo nacional.

" Diario Oficial de 1a Federacion. “Ley de Aeropuertos” Secrctaria de Comunicaciopes y Transportes.
México D.F. 1995. Pég 11
7 Aprobada por ¢l Congreso de la Union el 18 de diciambre de 1992
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2.4 El CODIGO COMPARTIDO Y LOS EFECTOS EN LA AVIACION CIVIL DE
MEXICO.

Dentro de las alianzas estratégicas comerciales, el codigo compartido es un
convenio negociado y firmado por dos empresas aéreas fundamentaimente para
comercializar sus rutas nacional o intemacional, comparte la ruta de vuelo con otra
aerolinea, es decir, la capacidad de la asronave con fines de navegacion.

£l codigo compartido es de dos caracteres en vuelo operado por otra aerolinea,
que les pemmite compartir rutas, equipo, permisos y lo especificado en el convenio.
Ciertamente las lineas aéreas de transporte publico de pasajeros, carga y cormreo,
que operan en transito naciona! o internacional lo usan para su identificacion de
vuelo. Es utilizar un codigo alfabético hasta de tres letras, en relacion estrecha con
el nimero de vuelo, este codigo es asignado y registrado por la 1ATA con la
autorizacién de la OACI. El objetivo del codigo compartido es buscar una mayor
captacién de usuarios y la ampliacion de la oferta de sus servicios™. A su vez es
conseguir que el usuario conozca que tipo de servicio puede esperar de cada
empresa (linea aérea), asi como aumentar ia eficiencia de las aerolineas.

Por ejemplo, su codigo de vuelo para Mexicana de Aviacién es (MXA) y para
Aeroméxico su codigo es (AMX), las dos lineas aéreas troncales mas importantes
de México, su cddigo de vuelo es operada por ofra aerolinea con la debidamente
autorizacion y rutas establecidas por cada aerolinea, en un simple sentido intemo
y comercial. Se dice intemo porque en realidad s6lo se mansjan por las empresas
dentro del convenio con el propésito de expandir la estructura de una mayor
captacién de clientes (pasaje) y comercial por fos esquemas de promocién del
Semvicio. -

Si eventualmente se requiere un cambio de avion, aun y cuando el boleto indique
un ntimero de vuelo y tenga solamente un cupdn de vuelo para ese viaje, al existir
el convenio de codigo compartido, se realiza el cambio, previamente anticipado e
identificado en el aeropuerto, el nimero de vuslo en adicién a la que se muestra
en el boleto. Es decir, todos los detalles del cambio de avién tales como, dénde y
cuéndo se efectuara y los tipos de avidén que se involucran, es proporcionada al
comprar e! boleto para el viaje.

Existe at respecto informacion en la ley de Vias Generales de Comunicacién en
sus Articulos 53 y 54. "Los concesionarios y permisionarios de vias generales de
comunicacion y medios de transporte (compafilas aéreas) tienen la obligacion de
enlazar sus vias, lineas (rutas aéreas) o instalaciones. Con las de otras empresas
y con las del Gobiemo Federal, asi como de combinar sus servicios con los de
aquellas y con los de éste, cuando el interés publico lo exija™. Siempre que ajuicio
de la Secretaria de Comunicaciones y Transportes (SCT) y que reunan los
requisitos técnicos necesarios para que el servicio sea eficiente.

 BeyHoff, Stefan. “Code sharing a Summary of the German Study”. Journal Of Air Transport Management.
Vol. 2 No. 2 1995.

" SCT. “Ley de Vias Generales de Comunicacién.” Secrctaria de Comunicaciones y Transportes. México
D.F. 1989. Libro 1V Capitule VII. Pég. 35
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El codigo compartido en la aviacién civil nacional proliferd a partir de 1992, cuando
Aeroméxico (AMX) y Aeromar (TAO) firmaron el primer convenio de codigo
compartido, la negociacion les permitié ofrecer sus servicios a escala regional, los
destinos regionales de Aeromar por medio de Aeromexico. Aprovechando la
sinergia geografica y operativas Mexicana de aviacion hizo lo mismo con Aeromar,
para agosto de 1993, logré un convenio de cadigo compartido con estandares de
alta calidad en el servicio.

Comenzaba una competencia entre aerolineas ganando terreno en el mercado
mexicano, sin embargo, fattaba impulsar la intemacionalizaciéon de las rutas
regionales. E! 8 de junio de 1984, Aeromar (TAO) da el primer paso, obtuvo un
convenio de codigo compartido con United Aidines (UAL), linea aérea
norteamericana), una aerolinea regional mexicana se manifestara en las pantallas
de las agencias de viajes mas importantes del mundo promoviendo rutas
regionales.

Las compafias nacionales y extranjeras iniciaron la negociacion para los
convenios de Codigo Compartido en sus modalidades de alianzas comerciales
cCoOmo son.

El Amendamiento Humedo es donde una aerclinea comercializa la ruta y la otra
pone el avibn. Por ejemplo, un pasajero de Francfort viagja a Morelia, por
Aeromexico a la capital del pais y de ahi a la capital michoacana por la regional
Aeromar con sus respectivos pilotos y sobrecargos. Existe ei fiesqo compartido,
donde una aeronave es comercializada por dos empresas diferentes. Por ejemplo,
Mexicana de Aviacién (MXA) y Aerocarnbe (CBE), ambos socios cuentan con ia
capacidad completa del avién para su venta. Los ingresos se concentraran para
ser divididos en partes iguales. Quedando el control del inventario en manos del
operador™.

Los requisitos fijados por la autoridad mexicana a las aerolineas contratantes que
soliciten la autorizacion del Cédigo Compartido son los siguientes. Copia de ios
contratos suscritos en ambos idiomas (por ejemplo, Espafiol por Aeroméxico o
Aeromar y Aleman por Lufthansa). La denominacion del cédigo para usar por
ambos (AMX- DLH-TAQ), con la autorizacién previa de las autoridades por el otro
pais. Contrato celebrado entre las lineas aéreas designando la ruta que se
pretende explotar (Frankfurt — México — Morelia). La operacion de la ruta que
ocurra sea de equipo similar de vuelo o lo especificado en el convenio, la tarifa,
horario e Hinerario a operar (en caso de no existir autorizacién previa del pais
involucrado) fa autoridad faculia a reserva de que obtenga la autorizacion det otro
pais.

Los contratos tienen formalidades de legalizacion de firmas por via consular y las
autoridades comespondientes de cada Estado, como también se requiere |a
actualizacién y adecuacion de polizas de seguros para proteccidn de los usuarios.

™ Ramirez Mercado, Eduardo “Cédigos Compartidos™ Departamento de Comercislizacion. Mexicana de
Avisgén, México DF. 2000
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La Secretaria de Comunicaciones y Transportes fija en cada caso las bases
conforme a las cuates deben enlazarse las vias, fineas o instalaciones y hacerse
el servicio combinado, escuchando con anterioridad a los afectados, en este caso
a los usuarios. Las lineas aéreas troncales y regionales pasaron a una
cooperacion nacional de compartir sus codigos de ruta.

Para las dos principales lineas aéreas nacionales (troncales) de gran importancia
en México compartir sus codigos fue la tendencia en la formacién de alianzas
nacionales para confrontar a las alianzas intemacionales cada una con su
eleccion. Este codigo compartido inicia el 13 de febrero de 1997, Mexicana de
Aviacion y Aeroméxico con el propdsito principal de ofrecer al usuario un mejor
servicio, amplios horarios y nuevas rutas del mercado.

Mexicana de Aviacién formaliza el codigo compartido con lineas aéreas regionales
nacionales como Aeromar (TAQ) y Aerolitoral (SLI) a su vez con Aerocaribe {CBE)
y Aero%pzumei (AZM) abarcando gran parte del Norte, Centro y Sureste de
Meéxico™.

En el mundo las empresas que destacan en aplicar las alianzas estratégicas
comerciales son: Air France (AFR), American Airlines (AAL), Delta Airdines Inc.
(DAL), la linea aérea Holandesa (KLM) Royal Dutch Airines, Japan Airlines {JAL),
Continental Airlines (COA). Entre otras aerolineas como British Airways (BAW),
Lufthansa German Airlines (DLH), {Anexo 2).

Lograron que el cédigo compartido identificara a su aerolinea, el origen y destino
del vuelo para efectos de navegacion, la reservacion, la tarifa, y la documentacion
para los usuarios y de la carga (equipaje), une a competidores cuando estos
enfrentan situaciones comerciales adversas o bajo la presién de otras alianzas,
elevando el nivel de competencia sobre la mayoria otras aerolineas regionales.

El cédigo compartido Pure, es un convenio de venta libre, en el cual una aernolinea
puede vender todos los asientos que se encuentran disponibles, también es
conocido como — Free Sale — Por ejemplo, Lufthansa (DLH) puede vender la
disponibilidad de asientos de Mexicana de Aviacion (MXA) en la ruta aérea
Frankfurt-México (FRA-MX) y destinos en México.

Existe el codigo compartido Joint Venture, es un convenio de riesgo compartido,
en el cual las dos aerolineas comparten tanto lo gastos de la operacion como las
ganancias. En éste tipo de acuerdo existe dos modalidades.
a) Hard Block. Cada socio cuenta con un bloque de asientos fijo para su
venta. Los ingresos se concentraran para ser divididos a partes iguales.
Por ejemplo, a un Boeing 757, con capacidad de 183 asientos, cuenta con 12
en clase ejecutiva y 171 en clase turista, entre ellos deciden que cantidad de
asientos en clase turista se destinan para su venta.

% Ibidem. Departamento d¢ Comerciatizacion. Mexicana de Aviacion
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Para Mexicana de Aviacién (MXA) y Aeroméxico (AMX) cuentan con cierta
capacidad de asientos disponibles (primera clase o ejecutiva y clase turista)
del avién para su venta respetando cada linea su programa de viajero
fracuente.

b) Free Sale. Ambos socios cuentan con la capacidad completa del avién para
su venta. Los ingresos se concentran para ser divididos a partes iguales. Por
ejemplo, Mexicana de Aviacién (MXA) y Aerocaribe (CBE) ambos socios
cuentan con la capacidad completa del avién para su venta. Un avion compieto
DC9-15 (Douglas Aircraft), su capacidad total de asientos es de 185 pasajeros
para corto- mediano alcance en el area regional.

Ei codigo compartido Block Space, es un convenio de bloqueo de asientos, en el
cual cada aerolinea le comesponde comercializar “X" cantidad de asientos
dependiendo del acuardo y se divide en dos tipos.

a) Hard Block. Significa que existe un nimero predeterminado de asientos
para cada aerolinea y ésta cantidad es fija. (El allotment es inamovible). En
éste caso la aerolinea que comercializa los vuelos se compromete a cubrir
@l costo del bloque de asientos mediante un intercambio por otro igual en la
misma ruta o de costo a una tarifa definida por cada asiento. Por ejemplo,
Aeroméxico (AMX) y Mexicana (MXA), comparten en un Boeing 767 (B767-
300) con capacidad de 209 Pasajeros, 21 pasajeros en clase Premier y 188
pasajeros en clase Turista. Para Mexicana (MXA) le asignan la cantidad de
80 asientos de clase turista.

b) Soft Block. Esto es que cada aerolinea tiene un determinado nimero de
asientos para ser comercializado, sin que exista la responsabilidad de cubrir un
costo por ef total de los asientos. En otras palabras, la aerolinea que comercializa
el vuelo liberara por anticipado los asientos no ocupados segun se haya acordado.
Por ejemplo, Mexicana de Aviacion (MXA) y United Airines (UA) acordaron una
ruta operada por ambos México-Los Angeles (MXA-LAX) con la cantidad de 80
pasajeros otra ruta operada por Mexicana, Guadalajara-Chicago {GLD-ORD) con
80 pasajeros y wuna dlitma ruta operada por United Airines (UA) México-
Washington MEX-{AD con 80 pasajeros.

Para el acuerdo de conexidn se sincronizan los horarios a fin de que los pasajeros
conecten su vigje en los vuelos de los socios o por lineas aéreas (nacionales e
intemacionales ofreciendo un servicio preferencial. Una mejor manera de
combinar sus recursos intemos y extemos es comparar simultaneamente las
posibles altemativas, incluso las alianzas con terceros que sirven para mejorar los
ingresos, reducen los costes, comparten los riegos o liberan los recursos intemos
para destinarios a otras actividades mas esenciales (actividades de capacitacion)
dentro de la empresa.

Por ejemplo, un pasajero aleman que viaja de Francfort a Morelia ahomara
tramites molestos de documentacion y agiliza el manejo de equipaje al volar por la
linea aérea troncal Mexicana (MXA) a la’capital del pais, de ahi a la capital
michoacana por la linea aérea regional Aeromar (TAQ), ef codigo compartido hace
posible este enlace.
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Esquema 2.4.1 Esquematizando las alianzas estratégicas comerciales en el
transporte aéreo.

1.-Una pare, pone la aeronave

(Aeroplano).
La otra parte, comercializa la ruta

promoviendo el destino volando con “x”
aerolinea que haya fimado el convenio.

Arrendamiente
Humedo.

Alianzas

Estratégicas
Comerciales

2.-Aqui se dispone de una o varas
geronaves para quc sed comercializada
por las dos empresas asociadas, segun €l
acuerdo, con la cantidad de asientos
disponibles de la acronave.

Riesgo
Compartido.

Existe una venta libre de asientos
disponibles.

Aqui celebran un convenio de Cédigo
4 | Compartido Puro. También conocido
como Free Sale.

Hard Block - Se asignan asientos de
manera fija disponibles. Los ingresos
se concentran para repartirse en partes

Aqui se celebra un convenio conocido

como: Joint Venture, Se comparten los
gastos dc operacion y al mismo tiempo
las ganancias.

Existe también el codigo compartido,
Block Space, ¢s un bloqueo de asientos,
es decir, se comercializan una “X”

iguaies.
Frec Sale.- Cuentan con la capacidad
completa de astentos del avion.

Hard_Block - El namero de asientos
asignados es predeterminado para las
empresas participantes cubriendo el

cantidad de asientos asignados. costo por ofro igual de asientos.

Soft Biock.- Se asignan los asientos
determinados para ser comercializados
Cubriendo por anticipado los asientos

no ocupados.

Fuente. Elaboracién Propia.

Los usuarios que vuelan por medio de Aeroméxico notaron el cambio, los altos
estandares de calidad, mayor inversién en nuevos aviones, con menor gasto de
combustible, ruido, y eficiencia en los servicios de conexion, por ejemplo, pueden
continuar su viaje o realizaro por otra aerolinea con la que tenga un convenio.

El director de planeacion comercial es quien llevd acabo la negociacion de que
Aeroméxico tenga un codigo compartido con Delta Airines, la alianza entre estas
dos aerolineas inicio en 1994, ias dos compafias comparten cédigos en 58 vuelos
entre siete ciudades en México y siete destinos en Estados Unidos””.

7 Joy Ost."Codigos Compartidos”. Departamento de Comercializacién de Aeromexico. México DWF. 1999,
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Es decir, los pasajeros que viajan en una de las compafiias, tienen derechos de
vuelo a participar en los programas de viajero frecuente de cada empresa, por
ejemplo, Club Premier de Aeroméxico y Sky Miles de Defta. Estas modalidades
hacen que las puertas de Delta (DAL) y de Aeroméxico (AM) ofrezcan sus
servicios en conjunto a mas ciudades en Estados Unidos y México basandose en
importantes acuerdos de gobiemos de cada Estado.

Los acontecimientos presionaron para actualizar los Aeropuertos nacionales, se
hicieron remodelaciones en salas de espera, conexion en pasillos hasta el avién,
taquillas, construyeron nuevos aeropuertos (como el Chichén Itza) y otros en
espera (como el altemo a la Ciudad de México).

Es el cambio de imagen total para recibir a los empresarios y turistas, las
estaciones de cada Estado (aeropuertos) tuvieron que llegar a privatizarse de
modo que se obtuviera una mayor viabilidad en el servicio aéreo. Aunado a esto,
los nuevos estacionamientos con mayor capacidad de autos, centro de atencion
de desastres, plataformas y rampas tuvieron la necesidad de reorientar sus
planes y cambiar su forma de trabajo haciendo mas eficiente el desarrolio de la
aviacion civil nacional en tan corto tiempo.

Las empresas aéreas nacionales necesitaron (y necesitan mayor inversion)
adecuandose a las demandas del mercado intemacional y mantenerse en él se
requiere estandares de mayor eficiencia por su alta calidad y seguridad para el
servicio.




2.5 LA CORPORACION INTERNACIONAL DE TRANSPORTE AEREO.
(Cintra).

Ante la crisis financiera presentada 1994, la situacion financiera de las aerolineas
nacionales que era catastrdfica, se necesitdé revertir ia quiebra técnica de las
aerolineas {(Mexicana y Aeroméxico).

Se resolvié de la siguiente manera, en primer fugar, se tenia que demostrar a los
acreedores (entre ellos el Gobiemo Federal) que las empresas eran
operativamente viables, y una vez demostrado esto, aceptaron la capitatizacion de
las empresas.

El 23 de noviembre de 1995, se crea el Corporativo Intemacional de Transporte
Agreo (Cintra™) que involucra a las aerolineas troncales (Mexicana y Aeroméxico)
y lineas aéreas regionales (Aerolitoral, Aerocozumel, y Aerocaribe) consolidadas
independientemente y reestructuradas financieramente junto con ofras empresas
por un plazo de tres afios y venderias por separado posteriormente.

De esta forma, la creacion de Cintra salva a las dos empresas aéreas mexicanas,
las hizo fuertes y pudo competir con sus rivales extranjeras pero al paso del
tiempo se les acusa de constituir un monopolio con ventajas sobre el resto de las
aerofineas nacionales. Primero se conservo independientes a las dos empresas
con Conseios de Administracion auténomos y mintiendo sus propias marcas.

Organigrama 2.5.1 Conforma a Cintra las siguientes empresas.

Cintra
v
Aeromexico Mexicana Aeropend. Aerolitoral
(Quebrt en Aerocaribe
1997) Aerocozumel
Aeromexpress| |Sabre de México SEAT Centro de Capacitacion

Alas de América.
Fuente. Corporativo Intemacional de Transporte Aéreo, octubre del 2000

Fue una forma de capitalizar y garantizar la continuidad de desamolio mediante
una estrecha vigilancia (supervision) de tarifas, rutas, participacion de mercado y
estrategias comerciales. Todo esto para el beneficio de consumidor. De
conformidad con las resoluciones de la CFC, la observacién de Cintra y la Ley
Federal de Competencia Econémica cumplié con los lineamientos relevantes
aplicables.

" hitpfwww.cintra.com.mx
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Cuadro 2.5.2 Las empresas que integran a Cintra y mantienen lo siguiente.

Aeroméxico, cuenta con 66 aviones jet, una base de mantenimiento, y un Centro
de Reservaciones.

Mexicana, con 56 aviones jet, dos bases de mantenimiento, un hangar de pintura
¥ un centro de reservaciones.

Aerocaribe, con cuatro aviones jet, 10 turborprop y un hangar de mantenimiento.
Aerolitoral, cuanta con 31 aviones turboprop y un hangar de mantenimiento.
Aeromexpress tiene un avion jet, utiiza el espacio de carga aérea disponible en
los vuelos regulares de las aerolineas del grupo.

SEAT (Servicios de Apoyo en Tiemra), cuenta con un quipo de rampa, remolgues,
levanta contenedores, tractores, de arrastre, bandas, entre otras.

Centro de capacitacién “Alas de América” Modemas Instalaciones, equipo de
simulador de vuelo y cabina.

Sabre de México, cuenta tecnologia lideres en servicics de viaje, Modemas
instalaciones, equipos de simulacion de vuelo (DC)8-15 y DC9-32 y de cabina.
Industrias de Turborreactores. Empresa dedicada a la reparacién de turbinas de
avion y modemas instalaciones gue incluye un homo de vacié y una celda de
pnueba de 100 miil libras de empuije.

Fuente. Corporativo Intemacional de Transporte Aéreo, octubre del 2000.

La Comision Federal ha estado moni toreando a la empresa. Ya que a lo lamgo de
estos Gltimos afios demostrd importantes mejoras que cuando cperaba de manera
individua! y de acuerdo a las necesidades de los mercados’®. Como grupo presta
un servicio completo en el transporte de pasajeros y carga en rutas aéreas
intemacionales, nacionales y regionales, sirviendo a mas de noventa ciudades en
América y en Europa.

Las uniones ya no eran entre empresa sino en bloque, cuando deciden Mexicana
y Aeroméxico llevar acabé convenios de cbdigo compartido (alianzas estratégicas
comerciales) con lineas regionales de lievar a los pasajeros aun a las regiones
mas apartadas del pais mediante un simple cambio de avién, algo que no podian
hacer sus competidoras extranjeras.

Se impulsé la intemacionalizacion de las rutas regionales con servicios de
estandares intemacionales. Las principales empresas del ramo en el pais
ingresaron a los grandes alianzas mundiales, que acapararon a mas de una firma
intemacional.

Mexicana fue inscrita en el grupo Star Alliance, la alianza comercial que en el
mundo vino a revolucionar las diversas aerolineas de México y a la integracion de
bloques de compafilas aéreas para asegurar el éxito en determinados mercados.
La Alianza Estrella, comandada por Lufthansa y Air Canada firmaron convenios de
codigo compartido buscando en México a las lineas con una estabilidad
econémicamente viable.

® Yemnindez Moron, Leticia, "Supervision constante a Cintra por auge en aviacién: Comisién Federal de
Competencia™ Ei Financiero. México, 12 de octubre de 1997. Pag.18
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Aeromeéxico a través de Cintra la incorpord en la Alianza Equipo del Cielo. (Sky
Team) comandada por Airfrance, Delta Airlines y Korean Air.

Cintra en su momento fue una decisién apropiada, por que unié y pemmitio la
permanencia de las aerolineas en el &mbito nacional e intemacional al convertirias
en altamente competitivas. Sin embargo, el desamolic de Cintra a lo largo de estos
seis afos ocupa el ochenta por ciento de! mercado de transportacion aérea.

Fue acompafiado con el escaso crecimiento de otras aerolingas que se quebrajan
por la discriminacion de las autoridades en el desamollo de las pequeias, esto

hace separar a las agrolineas troncales.

La Comisién Federal de Competencia propuso continuar con el programa en
forma conjunta con la Secretaria de Comunicaciones y Transportes a fin de
contribuir al desarrclio de las aerolineas. Por otro lado, sefialan a su vez que el
gobiemo federal debera salir del consejo de administracion de Cintra®™.

Mas alla de los planes sexenales Cintra tiene un monopolio en 26 rutas que se ha
venido manteniendo en los ultimos afios. El estudio echa por CFC determino que
era poco congruente, al margen de operacion de otras aerolineas. Es inminente su
separacién, entre los licitadores mas importantes se encuentran American Airfines,
Continental, De'ta Aiines y United Airlines. Que cuentan casi 2000 aeronaves jet
de nueva tecnologia, en tanto que todas ias lineas aéreas mexicanas juntas no
llegan a 180. Cintra mantiene volando 110 aeronaves casi todas modemas®’.

El grupo genera 14 millones de ddlares, esto significa el 3.4% del PIB. La anuncia
de la venta de las lineas aéreas genera retrasos en la renovacién de su flota por
que aun no existe un esquema de venta. Se logré que cada aerolinea obtuviera
dentro del grupo una concesion para operar por 30 afios. Antes no tenian
concesiones sino permisos que debian renovar cada tres meses.

La figura de concesién no aparecia en la Ley de Aviacidn Civil, sdlo la de
permisionario, sin embargo, con las modificaciones al marco juridico se dio el
cambio. La SCT trata de darles certeza juridica de largo plazo. Significa que ya no
tendran que renovar i0s permisos de operacion y si podran realizar programas de
modemizacion de fa flota, la capacitacion del personal a iargo plazo y tendran
mayor facitidad para acceder a financiamientos bancarios mas amplios para el
desarmollo de la industria.

Las lineas aéreas (aviacidn civil) han contribuido significativamente a la
globalizacién, no obstante son victima de ésta ya que |a industra esta subordinada
a regimenes e intereses politcos que significan grandes bareras para la
penetracion global de las aerolineas. De ahi que luego de que los paises como
Estados Unidos y en Europa se consolidaran las alianzas comerciales.

® Celis Estarada, Dario. “Presionan a la CFC a que emits una resolucién contra Cintra” El financiero.
México 22 de agosto del 2000 Pag. 30

T instituto Mexicano de Transporte. “Las Acrolineas Mexicanas en la Secuela de la Privatizacion™. 3.C.T.
No. 51 Sanfandila, Gro,. Marzo del 2000. Pag. 3
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El 31 de mayo de 1998 el sindicato ASSA (Asociacién Sindical de Sobrecargos de
Aviacién) decidid irse a huelga, esto provoco que el gobiemo federal tomara
temporatmente el control de las operaciones aéreas. Para asegurar la salida y
llegadas de los vuelos programados sin gque hubiera interrupcién para los
pasajeros™.

Muchos son los factores que influyen en ia desincorporacién de Cintra uno de ellos
son las tarifas controladas por el grupo y ko que compone las cargas impositivas
del capital elevandose en el combustible, el volumen de operaciones y la
renovacion de la flota aunado a los impuestos como el valor impuesto al valor
agregado (IVA) y la tarifa de uso aeroportuario (TUA).

Los servicios aeroportuarios se han incrementado en 80 por ciento en los ditimos
dos afios, luego de que la aviacion sobrevivié gracias a los recumentes rescates
que se han hecho en las aerolineas del grupo.

Con el cambio de gobiemo ya no existird un rescate posible para e sector sdlo
con una regulacidn juridica y econdmica permanente se mantendrd la industria de
J]a aviacién civil nacional.

La historia de Cintra ha dependido fuertemente de! financiamiento gubemamental
a través de los bancos que se han estado también desincorporando
paulatinamente. Es importante no perder de vista que este organismo rinde
cuentas al Poder Legislativo. Ya que tienen mas del 50% de las acciones en poder
del IPAB (Instituto de Proteccitn al Ahomro Bancario).

Desde mayo de 1995 y con la autorizacion de la Comisién Federal de
Competencia, los bancos iograron una prorroga para operar a Cintra. En 1997, ya
era un monopolio, en julio de 1999 rescata el IPAB a SERFIN que tenia la mayor
deuda de Cintra, y en octubre del 2000 la CFC decide vender las acciones por
separado.

Los inversionistas estratégicos podran y tendrdn todos los incentivos para
alimentar el trafico a sus socios en las lineas mexicanas. De ahi el reto de fa
aviacion mexicana en los proximos diez afios es saber competir con las lineas
aéreas extranjeras, defender el mercado doméstico y alcanzar una mayor
patticipacion en el mercado intemacional.

8 Boletin emitido “Aeroméxico mantiene sus operaciones de ruting” Cintra. C.d de México 2 de junio de
1998.
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2.6 LOS ASPECTOS RELATIVOS AL PASAJERO, SECTOR EMPRESARIAL
Y TURISMO.

£l transporte aéreo se utiliza por razones de placer o por motivos personales de
inmediata urgencia y el usuario puede distinguir de un servicio a otro en cuanto a
la comedidad y calidad del mismo.

El Corporativo Intemaciona! de Transporte Aéreo (Cintra), controladora de
Aeroméxico y Mexicana y sus subsidiarias tienen un mercado nacional
monopolizado razén por la cual las tarifas aéreas al aplicarse han afectado
seriamente el cieme de algunas agencias de viajes y sdlo algunos sectores de la
sociedad pueda utilizaro.

Los pasajeros (consumidores o clientes) de México apreciaron en los \ltimos cinco
afos el alza de los precios de los boletos. Sélo el 1 por ciento de poblacion conoce
el uso del avion para vuelos aéreos comerciales, esto se debe a los altos costos
del combustible y la carga tributaria que corresponde del 25 al 30 por ciento sobre
el mismo boleto limitando a los pasajeros usario con frecuencia.

El sector turistico {la Asociacion Mexicana de Hoteles y Moteles de Mexico)
generador de divisas (siete mil ochocientos millones de ddlares en 1999), estan a
favor de la divisién de la Holding, esto haria beneficiar a los pasajeros (turistas
naciorrlgles) y como detonador de otras actividades productivas para desarrollar ef
sector—.

Las nuevas demandas que surgen entre técnicas y administrativas para las lineas
aéreas nacionales en competencia son los pasajeros que se vuelven mas
exigentes, ahora deben de contar con productos y servicios de la alta calidad en
comodidad y seguridad operativa naciona! e intemacional. Durante estos (litimos
afios, las aerolineas nacionales que trasladan pasajeros internacionales de Asia,
América del Norte, Europa, Oceania, Centro y Sur de América hacia México piden
ser tratados con importancia.

Se vive en un mundo mas intercomunicado e interdependiente, los mercados y
usuarios se conciben ahora en términos globales. Durante varias décadas conocer
los gustos, deseos y expectativas de los pasajeros ha cambiado, baséndose las
aerolineas nacionales en el entomo comercial. Bajo el interés publico, el pasajero,
es punto de partida para desarrollar la calidad del servicio, se identifica las
necesidades o los motivos por et cual lo lieva a realizar el viaje™ .

Por ejemplo, para la reunién de negocios, de recreacion, de reconocimiento en
investigaciones geograficas o de realizar estudios profesionales. De ahi que se
realicen programas o planes para el viajero ocasional y para los viajeros
frecuentes haciéndoles su viaje mas significativo y seguro.

© yamashiro Arcos, Celina Villareal E. “La asociacion de hoteleros tomardn posicién sobre Cmtra”. El
Financiero. México 23 de agosto de 2000.

8 gionton, Eteal, Walker. Fundamentos de Mercadotecnia Editorial Mc. Graw Hill. México 2000. 11
Edicién Pég. 131.
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Como efecto de las alianzas comerciales, en algunos casos las aerolineas
(nacionales e intemacionales) tienen que hacer escalas adicionales y para los
pasajeros puede ser un inconveniente tener que cambiar de aeronave o hacer
demorar su viaje™.

Concentraron los servicios fue y es un reto para los participantes de una alianza
comercial. Ahora ya no se puede pensar solamente en el pasajero local o
nacional, sino que ampli6 la perspectiva en abarcar al usuario mundial. En este
sector se ajusta al viajero de negocios, sector empresarial (hombres inversicnistas
o de negocios) y el turismo ( pasajeros por recreacién nacional e internacional) y
de acuerdo al mercado de servicios™.

En ciertos casos las alianzas comerciales {cddigo compartido) puede ser para el
pasajero algo engafiador, si piensa que un vuelo esta siendo explotado por una
linea aérea de su preferencia cuando en realidad es la otra explotadora y del tipo
de aeronave en la que se encuentra volando { el servicio abordo puede ser la
diferencia comodidad, rapidez y atencién). Puede existir confusion en el nimero
de vuelo, es decir, el equipo utlizado (aeroplano que comparten) por las
aerolineas.

En una alianza comercial se presenta varias veces en los monitores de un
aeropuerto y en los sistemas de reserva por computadora que dan un relleno de
pantalla, esto hace dificil identificar la opcion de vuelo que se espera. Al respecto
existe el nuevo codigo de conducta por parte de la OACI, donde se pemite un
méaximo de tres veces mostrar en las pantallas los nimeros de vuelos compartidos
de cada aerolinea (reservaciones, Hegadas y salidas) para evitar confusiones.

En la siguiente tabla son ejemplos donde se muestra numero de vuelo compartido
entre las aerolineas participantes como son Aeroméxico (AMX) y Mexicana (MXA)
que establecieron las alianzas de cbdigo compartido con lineas aeéreas
intemacionales como son Delta Aifines (DAL), Lanchile (LAN), Air France (AFR),
United Airlines (UAL), Air Canada (ACA) o Avianca (AVA).

Cuadro 2.6.1 Numero de Vusios Compartidos.

Aerolinea. AMX. Comparte con AFR AMX Comparte con LAN
No. de Vuelo® 006 [} 436 011 6 5620

8038 [ 438 9120 6 622
Aerolinea MXA. Comparte con ACA MXA _Co rte_con VA
No. de vuelo*. 887 6 9704 1602 6 072
* Obedece al control de itineranos de la aerolinea.

Fuente. Grupo aeroportuario de la Ciudad de México. AICM 2000.

% Bouw, Pieter. “Codesharing, the Consumer and the Heated Debate” Adrlines Internationat. Marzo/abril de
1995. :
* Staton, Etzal, Walker. Op. Cit. Péag. 150




Cuadro 2.6.2 Numero de Vuelos Compartidos.

Aerolinea XA. rte con UAL AMX. Comparte con DAL
No. de vuslo®. 3003 6 1003 405 ] 8059
3011 3011 419 8069
929 4479 018 8055
821 4473 5095 2095
901 4425 637 8077
801 4481 423 8123
871 4471 485 8095
403 8019
473 8051
* Obedece al control de itinerarios de la aerolinea.

Fuente. Grupo aeroportuario de la Ciudad de México. AICM 2000,

Los pasajeros (turistas) o empresarios (hombres de negocios) requieren de
Aeropuertos y Hoteles que convenzan su estancia temporal para su regreso al
territorio nacional y si es posible por la misma aerolinea. Los usuarios nacionales
tienen la posibiidad de viajar a diferentes partes del mundo mas apartados y
atractivos lugares para hacer negocios o por recreacién, sélo pueden acceder por
una aerolinea o aquellas que se encuentran insertadas en una alianza comercial.

Cuadro 2.6.3 El transito de pasajeros nacionales habia decaido. (Crisis financiera).

De 52.6 millones | A 44.5 millones
En 1994, En 1995.

Fuente. Camara Nacional de Aerotransporte. (Canaero)

Cuadro 2.6.4 Después de 1995, comenzé a incrementarse a partir del ultimo
trimestre de 1996.

Ultimo trimestre de | En 1987 En 1998 En 1999 En el 2000
1996
45 6 millones 40.9 millones | 54.3 millones | 58.3 millones |62 millones

Fuente. Camara Nacional de Aerctransporte. {Canaero)

Cuadro 26.5 En lo que se refiere a la fiota aérea paso a incrementarse.

En 1995 En 1986 En 1897 En 1998 En 1999 En el 2000
De158 A 220 A 240 A 264 A 284 Llegaria a
aviones aviones aviones aviones aviones mas de
comerciales | comerciales | comerciales | comerciales | comerciates | 300.
Fuente. SCT. Direccién General de Aviacién Civil.

Esto se debi a que las empresas troncales ingresaron a las grandes alianzas
comerciales donde se reparten un mercado estimado en al menos mil millones de
pasajeros anuales volumen gue se concrete en los proximos diez a quince aRos.
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Por ejemplo, el 7 de julic de 2000 inicio formalmente la alianza estratégica
comercial con las principales lineas intemacionales de Mexicana de Aviacioén fue
inscrita en el grupo Star Alliance sus socios comerciales son. Air Canada, United
Airlines, British Midland Air, New Zeland, All Nipon; Lufthansa entre otras Lauda
Air, Vanig, Scandinavian Airfines, Thai, Ansett, Singapore, y Tyrolean Airways® .

Todas ellas con un solo objetivo establecer una red mundial en rutas,
proporcionando valores agregados en todos los servicios al pasajero con una
variedad de destinos. Las operaciones de cada uno de los socios se refuerzan al
capitalizar frecuencias de vuelos para los pasajeros (turistas) que tienen la
necesidad de viajar a cada una en las principales ciudades o destinos atendidos
con equipo y recursos propios de fas lineas participantes.

Para la transportacién de los pasajeros se utiiiza aeronaves que son provistas por
los principales fabricantes a escala intemacional Airbus {consorcio europeo) e
Industrias Boeing de Estados Unidos. Los aviones construidos por estas finas
tienen una mayor capacidad y seguridad en todos los sentidos, reduccidn de ruido
y contaminantes al medio ambiente, hasta reduccién de combustible. (Anexo.3)

Las aerolineas troncales nacionales tiene utilizando para el transporte aéreo una
fiota de aeronaves con una edad de cuatro a siete afios promedio de sefvicio, casi
similar a la que utilizan las aerolineas inlemacionales de corto y largo alcance,
para el fransporte aéreo.

Las alianzas comerciales entre lineas aéreas enfrentan a un predominante
mercado de jévenes que tienen actualmente una amplia preparacién, sus
actividades son mas exigentes. La mayoria de ellos en su vida profesiona! y
familiar integran un gran nimero de instrumentos tecnoldgicos. Por ejemplo. En
casa, e! video en DVD (peliculas en alta definicién, el control remoto, el homo de
microondas, la televisién directa (local o via satélite) o por cable y los discos
compactos(musica en alta definicion).

En el trabajo y en el trayecto para llegar a él, usan la computadora y el teléfono
celular, En sus viajes, los pasajeros utilizan la computadora a bordo del avion
como parte esencial de su trabajo (presentaciones, proyecciones numéricas o
textos, también la utilizan para navegar por intemet y para estar en contacto con
otros a través del comreo eléctrico.

En la actualidad, las aerolineas proporcionan satisfacer las necesidades al viajar
en distancias cortas y largas haciéndoles el viaje lo mas satisfactorio. Establecen
convenios con los principales hoteles y amendadores de autos para dar un mayor
servicio a los pasajeros de servicio empresarial o turistico. En los servicios
empresariales se ofrecen, ademas, tarifas especiales, predocumente al grupo con
anticipacién. Se implantan programas para el pasajero turista, como viajero
frecuente, es un programa que identfica al pasajero usual de aerolinea
participante haciéndolo mas atractivo y vuelva a usar la misma aerolinea.

1 http/www . staralliance.com.mx
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Cuadro 2.6.6 Los aspectos relativos al Pasajero, Empresarial y Turista.

Para el pasajero comun. Dispone de cualquier destino en toda la Republica Mexicana asi
como del todo el mundo. En ocasiones tendra que realizar escalas adicionales, esto causa
cierto inconveniente para el viajero. Primero por la razén del tiempo real, pueden
presentarse cambios climatolégicos o de revisidn técnica. Segundo, cambiar de equipo
(asronave) y hacer tiempo en el aeropuerto, haciéndolo hasta confundible sino esta bien
informado.

Para e sector empresarial. Las empresas disponen de una afiliacién a los programas
ofrecidos por una tarjeta anica e intransferible. Se establecen acuerdos para acondicionar
y acceder a los salones empresariales, donde se disponen de todos los servicios, que se
basan en tarifas especiales, ademas, tiene que predocumenta desde hoteles,
arrendadoras de autos hasta abordar el avién con anticipacién.

Para el sector turistico. Desarrollan pregramas para el viajero frecuente, el programa
permite al pasajero de negocios o turista acumular kilbmetros para realizar un viaje extra
sin costo alguno, por la preferencia y lezltad a la aerclinea asignada.

De igual forma, el equipaje recibe un trato equivalente en todas las aerclineas de primera
clase y el ejecutivo tiene derecho a un sobre peso de diez kilos. Tienen acceso & los
salones empresariales perienecientes de cada aerolinea ubicados en los (HUBS) de los
aeropuertos, mientras esperan con toda comodidad la salida de su avién disponen de
bebidas nacionales y material de lectura, la informacién de salidas y llegadas del avién
que tendrén que abordar.

Las lineas nacionales estan obligadas a cubrir las necesidades de! viajero frecuente ya
que en una sola semana pueden estar en varios destinos de la repablica asi como en las
ciudades del resto del mundo { Corea, Paris, Nueva York, Argentina entre otros).

Al mismo tiempo antes del 2000, las lineas aéreas naciocnales a petici5n de los
organismos intemacionales (OACI-IATA), por norma intemacional se implanta Programas
de Asistencia a Familiares en Caso de Accidentes Aéreos para cumplir con los estandares
de calidad solicitados asi como para mejorar los procedimientos que deben seguir en caso
de contingencias aérea. Lo exige los miembros de “Star Alliance” asi con otras alianzas
internacionales como “Sky Team”.

Fuente. Elaboracién Propia

Lo importante del pasajero s mantenerse informado de las conexiones, donde
presentarse y encontrar {a linea aérea asociada (tiene dos horas antes de iniciar
un vuelo intemacional y una hora antes de iniciar el vuelo nacional). Es decir,
registrarse y entregar la documentacion necesaria asi como su equipaje. Puede
notificar personalmente o por escrito cuando al final de viaje haya tenido un
problema una vez completado su traslado viaje (por ejemplo, equipaje extraviado)
para efectuar el reciamo correspondiente.

Con respecto al régimen de Varsovia, los transportistas de cédigo compartido
deberan proporcionar informacién sobre los derechos y obligaciones de los
pasajeros, incluyendo la informacién necesana para realizar el viaje de los
transportistas (aeronave, tiempo, climay destino}. )
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2.7 LA PROGRESION PARA LOS AEROPUERTOS Y SERVICIOS
AUXILIARES (ASA).

Una gran parte de la vida econémica, social, politica y cultural de México depende
de su infraestructura como son los aeropuertos. En la década de los sesenta, al
continuar con la incorporacién de aercpuertos, ya sea por decreto presidencial,
convenios estatales o nuevas construcciones, 17 aeropuertos se agregan al
patrimonic de ASA. En 1979, sumaban un total de 49. Para 1987, se concentraron
otros 10 y dos estaciones de servicio, para un total de 61, que actuaimente se
encuentra el Sistema Aeroportuarioc Mexicano (SAM) de los cueles 43 son
intemacionales, 16 nacionales y 2 estaciones de servicio.

De los sesenta hasta 1996, se incrementaron las operacionas, asi como el numero
de pasajeros atendidos, de esta manera ASA ha participado decisivamente en el
crecimiento  econdmico nacional, su administracion positiva y eficiente ha
construido una red aeroportuaria muy extensa®, En los ditimos afios, debido a ia
existencia del burocratismo, asi como por insuficiencia de recursos ( financieros y
técnicos) y el rezago acumulado en materia de servicios. El gobiemo federal
decidi desincorporario e iniciar la participacién privada de inversionistas.

Cada aeropuerto de acuerdo con el nimero y la naturaleza de operaciones que
realiza, se divide en cuatro categorias: metropolitano, turistico, regional y
fronterizo. Sin embargo no todos tienen la misma estructura organica, intervienen
las mismas dependencias gubemamentales, Servicios a ia Navegacién en el
Espacio Aéreo Mexicano (SENEAM), Organizacion de Aviacion Civil interacional
independientemente de los concesionarios que otorga ASA.

Gobiema el comandante del aeropuerto, autoridad designada por la Secretaria de
Comunicaciones y Transportes (SCT), a través de la Direccién General de
Aeronautica Civil (DGAC). En los aeropuertos no se puede dejar pasar cualquier
problema administrativo sin que se comija de inmediato, las pistas todos los
sistemas de radio-ayuda, las plantas de emergencia, en fin, debe operar al cien
por cien.

Una de la repercusion de las alianzas estratégicas comerciales en la aviacion civil
fue e! tréfico adicional de pasajeros en los aeropuertos nacionales. Esto
representd un reto, ya que transformo el esquema con el que venian trabajando
desde muchos afios, para adecuarse a estructuras operativas intemas y a los
nuevos requerimientos con el fin de responder a las nuevas demandas del
mercado.

En 1992, mucho escandalo se hizo cuando dos plataformas moviles —Camiones
que llevan al pasajero del avion a la terminal — comenzd a quemarse con varias
decenas de personas dentro. Aunque los percances no pasaron a mayores, esto
sirvié para impulsar un esfuerzo privatizador mas de ASA.

# A 5A “Pucios del Aire” Secretaria de Comunicaciones y Transportes, México 1998 Péag. 108
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El 9 de septiembre de ese mismo afio se dio a conocer que la operacién,
mantenimiento y reparacién de las plataformas moviles y de los aeropasilios
telescopicos fueran concesionados los servicios a las empresas Remaconst y
Hakim.

Estas empresas iniciaron a trabajar como contratista para ASA. El primer trabajo
fue la construccidn de bandas transportadoras. Posteriormente conformada por
Mexicana y Aeroméxico y ASA se forma la empresa Servicios de Apoyo en Tierra
(SEAT)®. La cual saca de apuros a los sefvicios aeroportuarios. Su objetivo
mejorar los gastos de operacion y otorgar entradas extras a las aerolineas
nacionales Mexicana de Aviacién y Aeroméxico, los servicios de SEAT unen los
equipos para el servicio de rampa que tienen las tres empresas {(MXA), (AMX), ¥
ASA.

En lugar de que los equipos de cada uno trabajen sdlo cuando llega un avion que
le comesponde, una sola agrupacion de maquinas y trabajadores da servicio, tanto
a las dos lineas mexicanas, como a las fimas extranjeras que lo soliciten y
paguen su respectiva cuota por el servicio.

Su operacién consiste a partir de que la maleta del viajero es puesta en la banda
sin fin para su carga en el avidn, los empleados llevan las maletas a la nave, la
colocan y la bajan en el lugar de destino. Al mismo tiempo, también comesponde
hacen la limpieza del avién, surtifo de agua potable y corriente, encargarse de los
bafios, arrastrar el avién hacla el punto deseado y Otros servicios especiales,
como Hevar sillas de ruedas cuando es necesario, 0 usar equipos de arranque de
motores y de clima artificial en tierra (aire acondicionado).

E! contrato incluia también la compra de nuevos equipos, los cuales operaran por
espacio de 10 afios antes de pasar a manos de ASA. La concesion permite
invertir, remodelar un verdadero ejército de levanta contenedores, tractores, camos
y trabajadores en los 61 aeropuertos de la red. Entre los aeropuertos que habian
contratado sus servicios a SEAT estdn el de Monterrey, Cancun, Tiuana y
Guadalajara. La firma también gano la licitacion del Aeropuerto de la ciudad de
México AICM (Benito Juarez).

Tomando como fundamento la nueva ley de Aeropuertos, promulgada a fines de
1995, para enfrentar las exigencias de la creciente demanda e interdependencia
de las naciones, la globalizacién econémica y la intensificacién de intercambios
comerciales decidio e} Gobiemo Federal procedid a dividir al Organismo ASA
(Aeropuertos y Servicios Auxiliares). En 1997, dejando de regular y administrar los
servicios de pistas y plataformas (incluye los servicios de atermizaje, derechos de
uso de plataforma, de pasajeros y pemocta, ayudas visuales e iluminacién).

Los servicios de seguridad y vigilancia, los servicios de extension de incendios y
rescate, servicios de embargue y desembargue (incluye el servicio de
transbordadores como aerocares, salas moviles y pasillos telescopicos).

Pagins n Internet. http=/Awww. scat.com.mx
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En la privatizacidn de los aeropuertos se sostuvo que ninguna empresa, ningun
individuo tuviera € control total, ya %Lge se licitaron de un 10 hasta un 15 por ciento
de las acciones de cada aeropuerto™.

El sistema aeroportuario de México de conformidad a su ubicacién geografica se
dividid en cuatro grandes grupos el Sureste, Pacifico, Centro-Norte y el Aeropuerto
Intemacional de ia Ciudad de México (AICM). Concesionado por un periodo de 15
aflos, asignandoles a cada uno de los grupos de cada region comespondiente con
caracter independiente. Todos ellos estan constituidos como Sociedades
Anénimas de Capital Variable (SA de CV) La mayaria de los aeropuertos
cuenta con 1a infraestructura para recibir jets de tipo Boeing 727.

Cuadro 2.7.1 Grupos del Sistema Aeropartuario.

ASA. Campeche, Cd. del Carmen, Cd. Obregén, Cd. Victoria, Chetumal,
Chichén liza*, Colima, Cuemavaca, Guaymas, Lazaro Cardenas,
Loreto, Matamoros, Nogales, Nuevo Laredo, Pachuca, Palenque,
Poza Rica, Puebla, Puerto Escondido, Querétaro, San Cristébal,
Tamuin, Tehuacén, Tepic, Totuca, Tuxtia Gutiémrez, Uruapan .

ASUR. Canctn, Cozumel, Huatulco, Mérida, Minatitlan, Oaxaca,
Tapachula, Veracnuz, Villahermosa.

PACIFICO. Aguascalientes, Bajio, Guadalgjara, Hermosilo, La Paz, Los
Mochis, Manzanilio, Morelia, Puerto Vallaria, San José de! Cabo,
Tijuana.

Centro Norte Acapuico, Ciudad Juarez, Chihuahua, Culiacan, Durango Mazatlan,

Monterrey, Reynosa, San Luis Potosi, Tampico, Tormeén,
Zacatecas, Zihuatanejo.

Ciudad de

) Aeropuerlo intemacional de 1a Ciudad de México.
México

*Chichén ltz4 s un nuevo aeropuerto
Fuente. ASA Aeropuertos y Servicios Auxiliares Cd. México 2000.

ASA, por estrategia conserva bajo su administracion aeropuertos a los que se€
denominan residuales, continua prestando log servicios de compraventa,
abastecimiento y sucesion de combustible, los cuales no forman parte de!
esquema de inversidn privada. Las deudas de los servicios aeroportuarios
presiados por Aeropuertos Y Servicios Auxiliares (ASA, concesionaria a
particulares) se mantuvieron.

*

% Hemnéndez, Jaime. “Llena de Candados la venta de Aeropuertos”, El Financ jero. México, 23 de enero de
1998. Pag. 16
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En el Aeropuerto de 1a Ciudad de México (AICM) y & Grupo industrial Hakim que
anteriomente colabord con ASA en la construccion de otros aeropuertos. En 18
meses se dedico a la construccion de la nueva teminal internaciona! del
aeropuerto en 1a Cd. de México para brindar a los viajeros un servicio de alta
calidad comparados con los mejores del mundo. El incremento del tréfico de
pasajeros, las conexiones entre transportistas asociados que utilzan el mismo
sector de una terminal, implico el congestionamiento de la terminal de 1a Ciudad
de México.

Mantienen a ia terminal por cuando mucho 5 aftos mas, desde1992 hasta el 2002
de conformidad con el Plan Nacional de Desarrolio elaborado desde el gobiemo
de Carios Salinas de Gortari pasando por Emesto Zedillo Ponce de Ledn atimo
presidente del sexenio (1994- 2000) surge '8 necesidad de construirse una nueva
terminal aérea al temo 3 la Ciudad de México para descongestionar al actual
aeropuefto capitalino e interconactario con el resto del sistema de aeropuertos
atreos. En él se concentra el 25% de trafico aéreo total ademas alberga la
segunda aduana mas importante de México”'.

£l AICM representa actuaimente un jugosc potin para proveedores, contratistas ¥
funcionarios que se perpetuan y sé recician en los cargos para servirse en lugar
de servir al pasajero. Se pudo observar que los trabajos de mantenimiento cada
seis meses en pistas se reparten entre dos las principaies constructoras del pais,
con un costo aproximado de 70 mdp, cifra celosamente guardada al igual que el
nombre de las compafiias.

Otros funcionarios se confabulan para acelerar 1a saturacién del AICM demorandc
hasta 20 minutos 18 asignacion de puerta de abordaje a los aviones de las
principales aerolineas mexicanas. Cierlos pilotos caen €n este juegoy victimas de
la impotencia que S€ quejan abigrtamente por el altavoz del avion con oS
pasajeros, quienes pof Su lado creen que el AICM esta saturado, provoca un
embudo entre 18 sala nacional intemacional por lo que solicitan un nuevo
geropuerto. A corto plazo se Cemo ja puerta 16 del aeropuerto”. Evitando asi la
confusion y cruce entre las salas. Las peores deficiencias se dan en el transito de
personas con todo més aun con los taxis piratas en 1as salas de llegada.

Desde la SCT hasta ASA pasando por la DGAC se permitiercn abusos de las
aerolineas Y personajes en perjuicio del sector. Por ejemplo, los licitadores
alemanes Y estadounidenses prefrigron abandonar la ficitacién cuando se les
imponia el socio mexicano con el que debian concursar y no por ol libre albedrio 0

mejor oportunidad de negocios.

Para la construccion de un nuevo aeropuerto alterno al de la Ciudad de México
existen dos opciones COMO consecuencia del aumento del trafico aéreo
gitimamente.

e ——

9 Qeucitn ESUalcgias. “Hakim Grupo Industrial” Expansion México D.F. 11 de septicmbre de 1996. No. 699
Pag. 55

¥ Boletin emitido- «Aislamiento de 18 sala Internacional de 1a Nacional” AJCM. 28 Noviembre de 2000.
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Uno es en Tizayuca, Hidalgo y la otra opcidn en Texcoco Estado de México,
cualquiera que sea ta opcion, el objetivo es que cubra las necesidades de la
aviacion civil nacional en acuerdo con el sector social, ambiental y economico.

Debe destacarse que México solo tienen CInco aeropuertos comerciales exitosos
(Guadalajara, Cancun, Puerto Vallarta, Tijuana ¥y Ciudad de México) que son los
gnicos generadores de utiidades constantes. Solo el aeropuerto de la ciudad de
México recibié y movié 22 milones de pasajeros. El resto operaba con subsidios
permanentes, hoy estos aeropuertos tienen una estructura corporativa distinta y, al
ser sociedades anonimas de capital variable, operan con otros objetivos €
intereses, esto es, con un fin eminentemente mercantil que busca un retomo de
inversiones. Por ejemplo. En el AICM entre sus deudores se encuentra TAESA
con 17 milones de pesos por los espacios ocupados a raiz de su quiebra
financiera®™. Se le demandd la entrega de las instalaciones para dar respuesta a
otras lineas aéreas que siguen creciendo en @l sector o nacen a salir esta
aerolinea.

En los 61 aeropuertos queé conforman el Sistema Aeroportuario Mexicano (SAM).
La farfa de uso aeroportuario (T UA) se empez6 a cobrar pard captar recursos
financieros, ésta situacién provoco un nuevo acuerdo de tarifas y la publicacion en
el Diario Oficial de Federacién (DOF), &l 5 de junio del 2000. Este nuevo acuerdo
de tarfas tiene que ser publicado obligatoriamente por cada concesionario
autorizado por la SCT, registrada ante 1a Direccién General de Tarifas, sus reglas
de aplicacion para los servicios aeroportuarios, al mismo tiempo que ASA y el
resto de los Grupos aeroportuanios tendran que hacerlo.

En beneficio de calcular los costos de servicio por estacionamiento en plataforma
de embargue y desembarque, ademas del cobro por los servicios en permanencia
prolongada 0 pemocta para cada linea aérea nacional e intemacional. Al mismo
tiempo mantener en optimas condiciones |as instalaciones de edificios y equipo
técnico para su buen funcionamiento en el futuro.

En la actualidad, en el ambito mundial, México representa la segunda red mas
extensa de aeropuertos después de Estados Unidos. Nace la necesidad de
promover mas los aeropuertos que existen en México como vital desarrolio de |a
aviacion y en funcién de la region.

e —
% v gmashiro Ascos, Celina “El AICM s 1z lista de acreedores de TAESA™. EL Finmciero. México DF. 14
de agosto de 2000. Pag 42 :
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3.- PERSPECTIVAS DE LA AVIACION CIVIL NACIONAL

Una vez superada la crisis econémica que cruzo la nacion ¥y estabilizar 1as
operaciones aéreas. "Se reabrieron rutas, se crearon nuevas fuentes de empleo,
las finanzas se sanearony se hicieron grandes inversiones enla modemizacion de
la flota, en los sistemas de computo (teservaciones), y en la capacitacion del
personal, se hizo incrementar sensiblemente 1a productwudad . Desencadenaron
una trasformacion en los aeropuertos y en 1as mismas empresas con 1a aplicacidon
de alianzas comerciales en sus modalidades “arrendamiento himedo y riesgo

compartido™ .

La apertura en cielos mexicanos a aerolineas de otros paises incrementd el
movimiento de turistas como de carga en sdlo cinco afios. Actuaimente operan 16
lineas aéreas en el espacio aéreo nacional, 12 son aerolineas de tipo regional
(fietamento), AerocozumeliAerocaribe, Aerplineas Intemacionales, Lineas Aéreas
Allegro,  Aeromal, Magnicharters, Aerocafifomnia, Aerolitoral, Aerondutica de
Cancin, Aerovias Poniente, Aeromontemey, Aerovias Oaxaquefias,

Aerocuaghonte, y s€ desarrollan en cortas distancias entre 1as ciudades del norte y
sur del pais.

Entre ellas, existen 4 troncaies: Compafiia Mexicana de Aviacion (Mexicana),
Aerovias de México Aeromeéxico), onsorcio_{Aviacsa), Taesa (dej6 de operar
hasta el 23 de noviembre de 1 _en su lugar operd Lineas Aéreas Azteca.
{Inicia operacienes ¢l sequndo samestre del 2001.)

El presente capitulo, se refiere a jos aspectos que influiran en la toma de
decisiones de las empresas {lineas aéreas) del transpore aéreo nacional
comerciaimente hablando.

En el primer inciso, se menciona el mercado, Su convivencia y productividad entre
competidores nacionales. En el segundo inciso, se menciona la integracion
econdmica como pane péasica para mantener una alianza, la venta por separado
de Cintra a mediano plazo provocara un impacto comercial, los nuevos directivos
puscaran la eficiencia operativa glevando ia rentabilidad, reforzada poF fa
mercadotecnia al mismo tiempo se menciona el plan estratégico en el entomo
aéreo.

para completar el desarrollo de 1a aviacién civil mexicana se espera la
fragmentacion del mercado aéreo por 1a venta de las aerolineas integradas en
Cintra, ampliard 1as frecuencias de vuelos Y posiblemente sé crearan nuevas
rutas.

-

% Suetn Juen lgnacio “Declaracion del presidente de la Cémara Nacional de Aerotransporte” Canaero. El
Finspciero. México 22 de junio de 2000, Pég. 18,

% [bidem. Pag. 18

% §CT, Decrelo. “Suspension de operaciones 8 TAESA”. Secretaris de Comunicaciopes.¥ Transpories.
Meéxico D.F. Boletin Emitido en noviembre dc 1999.
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A partir del 2001, la comercializacion de rutas y destinos (las afianzas estratégicas
comerciales) se caracterizara por 1as fusiones y adquisiciones de lineas aéreas
regionales con las troncales, (incluye \os acuerdos de codigos compartidos).

Se mencionan las ventajas competitivas que tienen las lineas adreas nacionales
frente a las lineas aéreas intemacionates ¥ el mantenimiento que debe existir en la
infraestructura para desarroliar el sector aéreo.

Por uttimo, se sefalan los alcances que vivic €l sector aéreo en un ambiente
econémico y social critico, y los retos que enfrenta la aviacién civil nacional, 1as

alianzas vituaimente estuvieron orientadas a satisfacer las exigencias del
contexto econdmico naciona!l se muestran ahora como una posibilidad de fusion.
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3.1 EL MERCADO, PRODUCTIVIDAD Y CONVIVENCIA DE LA AVIACION
CIVIL.

Desde la antigliedad, se define al mercado como al lugar fisico donde se reunian
oferentes (vendedores) y demandantes (compradores) para intercambiar bienes y
servicios, con el desamolio de las comunicaciones en los ultimos afos las
personas ya no necesariamente acuden al lugar determinado del mercado
especialmente para adquirir lo que necesita, sino puede hacerse actuaimente por
medio del teléfono, télex, fax, e Intemet.

Desde e punto de vista de la comercializacion, el mercado es el conjunto de
empresas, instituciones y personas que son clientes actuales o potenciales o sea
todos aquellos entes qbue tienen ia capacidad para comprar o vender el producto o
servicio de la empresa”.

Existen diferentes tipos de mercado, por un lado se encuentra, el de competencia
perfecta y se presenta con las siguientes caracteristicas.

-Existen gran numero de compradores y vendedores.

-Los productos o servicios son semejantes o iguales.

-El precio se forma por el libre juego entre la oferta y la demanda.

-El mercado es claro, transparente y de facil acceso.

Par otro lado existen los mercados de compatencia imperfecta. En él existe un
caso extremo, es el monopolio con 1as siguientes caracteristicas.

-Existe un solo oferente y varios demandante.

-Se fija arbitrariamente (sin sujecién a la justicia o la razon).

-No tiene competencia ya que el mercado es de muy dificil acceso.

Otro exiremo dentro de las formas intermedias del mercado, puede ser oligopolio,
con las siguientes caracteristicas™.

-Esta formado por unas cuantas firmas (empresas)

-Cada una de éstas vende los productos o servicios similares.

El mercado del transporte aéreo es de competencia imperfecta y se acerca a la
figura del oligopolio. Hay diferentes razones, una de ellas es por ser de muy dificil
acceso al sector, ya que se requiere de grandes sumas de capita! (financiamiento),
asi como la autorizacién gubemamental nacional e intemacional para poder iniciar
Sus operaciones.

La otra razén, es que la mayoria de los gobiemos de cada Estado subsidia y
protege a la aerolineas nacionales (corporativos) por ser un sector estratégico
econdmicamente para prestar servicios de rutas intemacionales y de cabotaje. Los
goblemos no estan interesados en debilitar su posicion frente a ofros Estados
otorgando derechos de trafico a otras compafias.

7 Wilhelm Hamm. Introduceiop al Marketing en Aviscién Comercial. Ediciones Macchi, Business Leader.
Buenos Aires, Argentina 1994, Pag.81.
* Feldman, Jom M. “Some Cell in Oligopoly”. Air Transport World, mayo de 1996,
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£n general estos derechos de tréfico se conceden Unicamente por medio de
acuerdos bilaterales. Un factor muy importante dentro de los mercados de
transporte aéreo es el servicio, todas las compafiias tratan de diferenciar sus
servicios abordo (en tierra y en vuelo) haciéndolos més atractivos a la mira de los
consumidores y de la competencia.

Por ejemplo, en el sector aéreo existe una cierta simultaneidad de horanios y rutas
de vuelo entre distintas compafiias se muestran en los monitores de resarvacion.
No serviria de nada si un hombre de negocios que debe viajar urgente en una
facha precisa de la Ciudad de México a Los Angeles Califomia (Estados Unidos)
con una tarifa elevada, existiendo otras lineas adreas que vuelan la misma nita
pero el proximo dia y ofreciendo las tarfas més baratas. La cuestién tarifaria en
términos econdmicos se conoce como contestabilidad, los economistas lo llaman
asi por que es un concepto que pretende cuantificar en que medida es potencial
factible que un jugador entre o saiga del.negocio que va asociada a las
regulaciones y obviamente a la incorporacién de nuevos competidores en igualdad
de oportunidades.

Estas oportunidades se basan como un procedimiento de naturaza competitiva se
le denomina segmentacién del mercado. Organigrama 3.1.1, sobre esta base se
puede elaborar objetivos claros, debido a la identificacién de compradores
parciales que son mas homogéneos en relacién con sus deseos y necesidades
que aquelios pertenecientes a mercados globales que también son competitivos.

Organigrama 3.1.1. F SEGMENTACION DEL MERCADO ‘
l Segin el Sarvicle
Segin objetivos del
grupo (empresa).
| ]
dernogrificas socioligices Geogrificas del comprador
- Edad <ngreso -Domicilio -Empresas
- Sexo -Profesion -Zona de Organizaciones
- Educacion -Auténomo residencia -Sociedades
Empleado Ciudad -Gobieno
-Funcioharo Pablco -Providencia £mbajadas
Fals -Bancos
-Seguros
-£Entidades
h 4
- F-Class -Importacion
-Turistica -Clase de
-Viajes a ferias mercancia

-Viajes a Congresos -Correo

-Viajes a estudic
Fuente. Wilhelm Hamm. Introduccion_al Marketing en Aviacidn Comercial Ediciones
Macchi, Business Leader. Buenos Aires, Argentina. 1994 Pag. 85
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La sinergia que ha logrado Cintra en México impide que haya una competencia
efectiva en el mercado. Por sjemplo. Hay mercados donds la holding (Cintra) no
tiene competencia como es el caso de Huatulco y sube sus tarifas, en
contrapartida donde tiene competencia como Tijuana las baja a tal grado que
termina sacando del mercado a sus competidores. £n otras palabras, las primeras
tarifas subsidian a las segundas cuando se requiera.

S6lo existe compstencia directa en el caso de que las aerolineas formen la misma
futa, en el mismo horario y con igual equipamiento en simiitud de tarifas. Los
principates factores que influyen en la decisidn de un cliente de volar por una u
otra aerolinea es la seguridad, la puntualidad y la confiabilidad.

La Comisién federal de Competencia detecto una serie de rutas donde fa
competencia que fiene las compafiias de Mexicana y Aeromexico son nulas. Por
sjempio. México-Huatuico. México-Tampico. México-Veracn.z. México-Bajio v
México- [2tapa. Bajo ¢! articulo 43 de regulacién normativa en la nueva ley de
aviacion civil las tarifas tendran como minimoes y méximos permitidos por la SCT a
los que deberan sujetarse las aerolineas nacionales®. El mercado nacional no
permanece constante ni estatico, el mercado se encuentra en un estado de
“equilibrio dindmico”, es decir, que los elementos que lo integran no forman un
sistema cerrado. En este se incorporaron las alianzas comercigles que entran y
salen libremente del mercado debiendo cumplir estandares de catidad y seguridad.

Los mercados nacen, crecen y mueren cumpliendo un cicko determinado. Por
ejemplo, fue en los afos 50 y 80 cuando desaparecit el transporte maritimo de
pasajeros intercontinental, su causa fue el desarrollo del tréfico aéreo, en la
actualidad por temporadas vacacionales primavera verano, otoflo e mnviemo.
México tiene una geografia dificil, cuenta con més de 98 millones de habitantes y
sélo del 1% al 5% de la poblacién usa el servicio aéreo. La entrada del Tratado de
Libre Comercio de América de! Norte y mas reciente et Tratado con la Unién
Europea aumentara el trafico de un 10% a un 15% anuaimente.

Los consolidadores y distribuidores de tréfico aérec en nuestro pais se ubican en
seis regiones geograficas.

LLa Regién Noroeste| constituido por Tijuana y la Paz de primer nivel, continuando
con sus principales puntos de enlaces que son Hermosillo, Culiacin, Mazatlan,
Durango, Guadalajara, México Monterrey y los Angeles. En la Region Noreste,
concurren e trafico de Montermey también de primer nivel convirtiendo a la ciudad
en concentrador de trafico con enlaces intra regionales hacia México, Veracruz, y
San Antonio Texas.

iCa Regi6n Centrd (Distrito Federal} es el principal generador de transporte aéreo
en toda la Replblica Mexicana vincula directamente con ias demds fegiones y es
la puerta de entrada hacia los mercados regionales nacionales.

* [yiario Oficial de la Foderacion. Ley de Aviacion Civil op.cit Pag. 23
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La saturacién posible de esta regidn esta llegando a su limite existen dos
posibiidades para desviar el aumento de transito de! centro del pais atendiendo
las necesidades del mercado. Por ejempio. El Estado de Hidalgo {Tizayuca) y el
Estado de México (Texcoco) para el desarofio de un nuevo mercado {geropuerto
intamacional), altemo a la ciudad de México.

L2 _Region Goifo-Cartbe Canciin y Mérida de primer nivel, sus principales
contros de conexiones se ubican en Vilahermosa y Chetumal, también hacia
México, Oaxaca, y Manterrey. La Regié6n Surestel con Oaxaca, conecta a México,
Chiapas y a Mérnida.

Por Gftimo Ja_Regién Occidentsl con Guadalajara de primer nivel sirve como
vinculo para las regiones de Noroeste y centro.

Estas regiones y sus ciudades (mercados) son muy demandadas por sus
atractivos turisticos y de negocios.

La integracién de las aflanzas intemacionales con las lineas aereas regionaies
conectd principaimente a las troncales reciben mas pasajeros intemacionales que
nacionales, con el fin de compartir sus codigos de rutas y desarrollar ios mercados
como consecuencia de la tendencia de los mercados aéreos intemacionales.
Durante los Gltimos afios se amplié méas los codigos compartidos (compartir rutas -
abreas) gracias a esta modalidad se intemacionalizaron las rutas regionales
mexicanas, shora son més conocidas en el mundo.

Por ejemplo. Un pasajero que toma un avién de Mexicana o de Agroméxico en
Sudamérica, en Estados Unidos o en Europa, pode continuar su viaje, en un avién
de una aerolinea regional Aeromar, Aerocaribe, Aarocozumal, Aerolitoral con una
variedad de destinos a Salina Cruz, LAzaro Cardenas, Morelia, San Luis Potosi,
Poza Rica, Oaxaca, Cancin y el resto de toda la Republica Mexicana.

Esto sita a México como puerta de entrada hacia América Latina y Norteameérica.
Se desamollé la infraestructura de cada empresa (aviacion civil), de otra manera
hubiera tenido que esperar mejores tiempos hasta que una aerolinea sola pudiera
tener los recursos y ei equipo disponible para intervenir en una ruta bastante
decaida.

Ei desarrolio del mercado aerondutico se basa en las alianzas comerciales (c6digo
compartido, riesgo compartido y renta humeda), donde las empresas (lineas
adreas) combinan sus aviones que conforman ta flota de acuerdo a cada aerolinea
una combinacidn en sus sistemas de informacion comercial y estaciones de
abordaje ademas de la reservecién en los mostradores de las aemlineas
participantes ubicados en los aeropuertos nacionales e intemacionales.

Frente a este ambiente se hizo uso més eficiente de los recursos disponibles, ya
que ias lineas aéreas del pais, aun tiene carencia de aviones para transportar
pasajeros nacionales e intemacionales de mayor demanda.
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A lo largo de este tiempo (de 1984 al 2000) se aplicé con discrecionalidad la
nommatividad nacional. Por ejemplo, al momento de designar o autorizar rutas,
frecuencias, codigos compartidos, tarfas y hasta siots (cada compafiia se
negocian dos veces al afio con la debida autorizacion de partidas, salidas de
aviones a vuelos nacionales e internacionales), por parte de la Direccion General
de Aviacidén Civil, y que vivi6 una prueba de esto fue a la aerolinea regional
Aemcalifornia.

En la medida que las empresas Aeroméxico y Mexicana no compitan entre si {(que
representa el 80% de la oferta de las servicios aéreos en €l pais) actidan como si
fueran un monopciio, y es de conocimienio que los monopolios elevan el precio
que tienen que pagar los consumidores hasta el punto en el que obtienen ias
utiidades mas elevadas posibles. Por ejemplo, antes de {a separacion anunciada
se presenta en porcentajes la ocupacién de Cintra en el mercado nacional de la
siguiente cuadro.

Cuadro 3.1.2 Participacion de empresas aéreas en México.

Por cientos del total de pasajeros transportados.

Empresa. Participacién % anual 1999, Participacién % diciembre 1999,
Aeromexico({1) 41.10 4595
Mexicana(2) 60.60 33.95
Cintra 71.70 79.90
Aerocalifornia 8.80 9.91
Aviacsa 6.00 7.314
Aerocuahonte 0.20 0.21
Aeroejecutivo 0.00 0.05
Aeromar 230 282
Taesa(3) y otras. 11.00 0.00

{1) Inciuye Aerolitoral.

{2) Incluye Aerocaribe y Aerocozumel.

Fuente.SAl.Empresa que audito a Cintra. Informe de la Competencia. 2 de mayo de 2000.

La desincorporacion de Cintra permite dar las oportunidades de incorporar a mas
competidores a la industria aérea (mercado nacional). Durante este proceso la
operacién de una nueva empresa nace a raiz de la quiebra de Taesa (Noviembre
de 1999), una linea denominada Lineas Aéreas Azteca que competird en el
mercado nacional ya formalmente en la segunda mitad del 2001 con empresas
regionales como Aerolineas intemacionales, Aviacsa, Aeromar, Aerocozumel,
Aerolitoral y Aerocalifomnia.

La nueva empresa ofrecera o tendré servicios de dptima calidad, a nivel intemo el
mercado nacional sufrird un reacomodo con la separacién del corporativo. Todas
las empresas involucradas tendran que trabajar en paralelo basicamente en
cuestiones tarifarias, operativas y administrativas considerandose como
aerolineas regionales y troncales atendiendo un mercado nacional en constantes
exigencias. Se trata de competir con oira mentalidad, en aras de mantener ias
alianzas comerciales y como consecuencias de las mismas.
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32 LA INTEGRACION ECONOMICA PARA EL SECTOR AEREO
MEXICANO.

Las lineas aéreas nacionales mas importantes (Aeroméxico y Mexicana) se
mantuvieron a fiote por medio del gobiemo federal y de los bancos acreedores con
fuertas apalancarhientos financieros en sus pasivos (deudas con sus proveadores)
a tal grado de crear el corporativo Cintra, este Gitimo y sus subsidiarias cumpiieron
con sus objetivos de crecimiento. E! beneficio de la integracién econdmica refisjd
la colocacion de aerolineas en las alianzas regionales e intemacionales, de alio
dependié su aftos ingresos de alrededor de 25 millones de déiares, asi mismo,
desdee!pwuodevistadeIacfeﬂaseinaemntamnlasmtashadatodaslas
partes de! mundo.

Laseparadéndeeadaaamiinaaencmahoraesparaabaﬁroostosmy
eievados de operacidon. Por otro lado, sostenera por més tiempo, implica
mantener un monopolio (expresa la Carta Magna en su articuio 28, que prohibe
jos monopotios). Se trata de una aportacién para el pais de 3.4% del Producto
intemo Bruto (PIB). Cada empresa (linea aérea) ha desarrofiado estrategias de
mercado que las ubica en un sitio mas competitivo.

La quiebra técnica de ias empresas anteriormente 36 habia dado por emores
administrativos o estrategias mal planeadas, finaliz6 esta situacidén con la crisis
financiera de 1995, a si mismo quedd estructurada el corporativo aéreo de la
siguiente manera. La Secretaria de Hacienda y Crédito Piblico 11% junto con
Nacional Financiera (NAFIN) con 5%, un total de 18 %. Los bancos, (BBvV-
Bancomer 12% y Banamex 8%. El Instituto de Proteccidn al Ahoro Bancario
IPAB (antes FOBAPROA) con 1% y La Boisa Mexicana de Valores con 13%.
Por 'o tanto el IPAB tiene por obligacién ia venta de las aerclineas que conforman
Cintra. De acuerdo con i3 Comisién Federal de Competencia (CFC), ambas
empresas tienen un costo de 1,400 millones de dolares, 750 milones cada
aemiinea.

La venta por separado traerd nuavos capitales y cada linea aérea tendra en sus
manos s responsabilidad de administrar sus recursos destinados a la eficiencia de
empresa. La situacién financiera disponble es muy diferente a la de hace cinco
afios. Cada empresa tiene fortalecida sus operaciones viables, ofreciendo
resultados positivos. Mexicana de Aviacion a finales de 1995 reportd como
utiidad bruta fue da 753 millones de pesos y en 1999 aicanz® 848 miliones.
Aeroméxico en 1995 fue de 207 miliones de pesos y en 1899 alcanzé 638
millones. Es decir, ambas han flegado a transportar 16.9 miilones de pasajeros
durante 1999 y 14.2 millones durante los primeros nueve meses det 2000, aunque
sus ganancias disminuyeron a raiz de que se anuncié su desincorporacion.

El primer semestre del 2000, Cintra como grupo reporté ingresos por 14,301
milionas de pesos superior en 11% a ios obtenidos en el primer semestre de 1989.
La demanda de las perolineas troncales craci6 a un 15.8%'.

190 bty Avww. cintra. com.mx
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Los objetivos que se plantearon se han ido cumpliendo formalments, primero
recuperaras financieramente a cada una de las empresas, después ingresarlas a
las alianzas comerciales para ser parte del mercado aéreo intemacional.

Por ejemplo, Mexicana se integro a la Alianza Estrella “Star Alliance” una afianza
de aerolineas intermnacionaies que ofrece 51 destinos envuelve a B0O ciudades, los
ingresos anuales combinados de las aerolineas afifiadas suman 70 mil miflones de
dblares. La otra aerolinea, Aeroméxico busco la alianza “Sky Team” patrocinadora
a escala mundial la cual ofrece 431 destinos en 98 paises.

La estrategia del gobiemo iniciada hace cinco afios ya tuvo buenos resultados en
la aviacion civil. Esa estrategia fue enfocada a crear condiciones necesarias para
que cada empresa aéiea dedicara todos sus esfuerzos en posicionarse en los
nichos de mercado (segmentacion de mercado). A su vez la experiencia y
conocimientos del personal se permitieron hacer frente al crecimiento a corto plazo
del mercado comercial, con un alto grado de solidez financiera. Pero, el resuftado
a la Jargo plazo no crea un mercado competitivo nacional sino un monapolio.

Un objetivo por cumplir, €s venderlas por separado a cada aerolinea nacional que
oscila su valor para Mexicana de Aviacion en 700 milones de ddlares y de 800
miflones de ddlares para Aeroméxico.

Por esa razén e! quebrantamiento de un monopolio, que debia ser aplaudido por
los trabajadores, ha sido de inmediato repudio con la anunciacion de la venta por
separado. Los dingentes de los sindicatos que agrupan a los trabajadores de la
aviacién prefieren trabajar para un monopoiio que para entidades en competencia,
porgue reciben con juicio, una mayor estabilidad como fuente de empleo, salaros
més elevados, mejores prestaciones y por supuesto un reparto de utiidades
beneficiosas del que no podria pagar una sola empresa en competencia del
mercado adreo™".

Los accionistas tomaran las decisiones estratégicas de largo plazo. Quien esté
interesado en comparar las aerclineas también prefiere un monopotio porque eilo
le permite generar mayores utfidades y en esa medida estara dispuesto a pagar
mas.

Las autoridades del sector, constituidas por la Secretaria de Comunicaciones y
Transportes, independientemente que apoyaron el monopoiio ¥ bajo fa supervision
de la Comision Federal de Competencia estan a favor de que exista ahora una
competencia en aviacion. £n esta nueva etapa de la aviacion pretende terminar
con los vaivenes de politicas sexenales establecidas anteriormente en rescatar las
empresas de fransporte aérec que consiguieron sobrevivir. Ahora con el cambio
de gobiemo federal no habré més rescates posibles, de ahi su descontento de los
sindicatos.

101 yamashiro Arcos, Celina, Seldaha Ivette. “Reiteren sindicatos rechazo @ la diviside de Cimtra”. El
Financierp. México 15 de agosto de 2000. Pag. 26.




83
Los inversionistas extranjeros podran tener acceso del control en cada aerolinea
hasta de un 62%, con la debida autorizacion de la Comisién Nacionat de Inversion
Extranjera. (no kmitarse al 25% que estipula la ley, mas un 49% a través de una
tenedora por “una sola vez’). Un ejempio claro es en fa integracién de la nueva
linea aérea “lineas aéreas Azteca” se conformd 75% a cargo de un empresario
mexicano y un 25% restante por un inversionista texano como marca la ley.

El proceso de venta de las aerolineas se encuentra en sus inicios y tomaré cerca
de medio afic (seis meses), en este juicio se decidirin por paquete (cada
empresas que conforman Cintra, con sus propiedades, equipo e instaaciones).

Los nuevos inversionistas se comprometeran a sostener junto con trabajadores la
industria aérea nacional. Actualmente las empresas se encuentran en las optimas
condiciones necesarias para que las mismas dediquen todos sus esfuerzos y
sigan desarrolidndosa en los nichos del mercado donde son lideres.

Los objetivos dentro de integracion econdmica, es el impacto directo de la
inversién ya que sera dirigida a la renovacién de flota, amendar o comprar equipo
de reparacién para el mantenimiento de las aeronaves, y programas de
capacitacion, mejorando ia calidad del servicio y la oferta del mismo haciéndolo un
sector rentable para competir en el mercado aéreo nacional e intemacional.

Después del 2001 al 2005 en corto plazo, las necesidades nacionales de
transportacion aérea seréin mas demandadas. La inversion extranjera que ingrese
serd colocada para reforzar las empresas en las diferentes categorias de
aeromantenimiento, aeromeservaciones, capacitaciéon de aeropilotos y
sobrecargos, las cuales se convertirdn en maquiladora de la industria aérea.
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3.3 LA MERCADOTECNIA EN SERVICIO, EFICAZ PARA LA AVIACION CIVIL.

La mercadotecnia (en inglés, marketing) es el sistema total de actividades
tendientes a planear, fijar precios y distribuir producto o servicioc como
satisfactores de necesidades entre los mercados meta con e! fin de alcanzar los
objetivos organizacionales de la empresa.

Como la competencia es cada vez mas fructifera, las decisiones de politica de
marketing sobre a empresa es al mismo ritmo que ia competencia, en este caso
sa requieren de un procedimiento sistematico y sincronizado de todas las
actividades comerciales. Tomando en cuenta que los gastos de marketing crecen
dasproporcionadamente se requiere de una planeacion estratégica que disminuya
los riesgos y costos operativo comerciales. La planeacion estratégica de marketing
aérec abarca todas las reflexiones sobre ias metas de comercializacion de la
empresa y también los métodos para aicanzar los objetivos fijados'®.

La planeacién es un proceso permanents que se ha constituido en una necesidad
indispensabie para la conduccidn empresarial orientada hacia ciertos objetivos. La
planeacién de marketing se debe a las dircunstancias sociales y econdmicas que
se modifican rapidamente, en la continua transformacién de los mercados que
requiere una reaccién frente a las nuevas demandas de las alianzas comerciales.
Los objetivos planteados van de acuerdo como es posible a las sucesivas metas
de los restantes departamentos y secciones. £l siguiente organigrama nos da un
ejempio de la jerarguia de objetivos mostrando una idea aproximada del
procedimiento a seguir.

Organigrama 3.3.1
reani Objetivo empresarial
(linea aérea)
Ejemplos. -Ampliar fiota .
-Rentabilidad de la inversiin.
Fortalecer la Imagen (Rutes Aéreas).
Metas de Marketing
v v
Obiett 1o distribucié Obiet te Preci QI'_Iﬁ_ |
- Nuevas Rutas -Aumentar la porcion ntroducir nuevas
del mercado. del mercado. farifas promociénales. | Nuevas nutas.
<ntroducir nuevo Antroducir la venta -Aumentar la tarifa en  |-Promocién de
tipo de avibn, Electrénica. Primera Clase Ia introduccion

Macchi, Business leader. Buenos Aires Argentina 1994,

2 Symon, Erzel, Walker. Fundamentos de Marketing. Editorial Mc. Graw Hill México, 2000, 11 edicidn.
Pég. 61.
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La planeacién estratégica de marketing e8 un proceso que Sé realiza en cinco
pasos. El primero es un andlisis de la situacién, segundo determinar ios objetivos
del marketing, tercero es el posicionamiento y ventaja diferencial, &l cuarto es la
seleccién del mercado meta y por Gitimo la mezcla de marketing.

El andlisis de la situacion, es hasta dénde ha flegado y qué enfrentara, en
apariencia, durante los afios futuros, esto permite a los ejecutivos decidir si es
necesario revisar ios planes anteriores o bien disefiar planes nuevos para cumptir
con los objetivos de la empresa. Nomalmente abarca factores ambientales
extemos y los recursos intemos, incluye los gnipos de chentes a quienes se
atiende. Al identificar y juzgar las fuerzas, oportunidades, riesgos y debiidades
como la influencia entre ios proveedores puede resultar costoso, lento y frustrante
pero necesario para la planeacion de marketing.

Los objetivos del marketing, aqui tiene una estrecha relacion con las metas y
astratagias globales de la compafiia. Por ejemplo, Para aicanzar el objetivo de un
rendimiento del 20% sobre la inversion en e! siguiente afio, una estrategia
organizacional podria ser bajar los costos en 15%. La estrategia se convertiria asi
en objetiva de marketing. Pagar comision a la fuerza de ventas en vez de sueidos
fijios podria ser una de las estrategias de marketing.

Ademas se le asighard una prioridad segln su urgencia y ef impacto potencial en
ol érea de marketing y después a toda la organizacion.

El posicionamiento y ventala diferenclal se toman dacisiones
complementarias, una empresa necesita crear una imagen para su producto en la
mente de los consumidores para su producto 0 servicio. El posicionamiento
designa la imagen de! producio en relacién con los productos que directamente
compiten con &l y también con los que vende ia misma compafia.

Una vez posicionado el producto o servicio, por ventaja diferencial se entiende
cualquier caracteristica de la organizacion o marca que el publico considere
conveniente y distinta al de la competencia. Por gjemplo, en el transporte aéreo
existe la diferencia entre ciase ejecutivo, primera clase y clase turista, en la cusl
combina lo ultimo en tecnologia y estilo en et interior de un avién. Una compafiia
debe de evitar una desventaja diferencial para su producto o servicio, un ejemplo,
as quedar rezagado por muchos afios en ia renovacién de la fiota o sistemas de
mejora de calidad en el servicio. Sin caer en ei precio mas bajo del servicio,
amesgando oftras &reas de mayor importancia (como la segunidad).

La selsccion del mercado meta, este mercado se compone de personas u
organizaciones que tengan necesidades por satisfacer (en transporte aéreo),
dinero para gastar y la disposicién de gastario. Por ejemplo, muchos necesitan el
transporte y estan dispusstos a pagar por él. Sin embargo, este numeroso grupo
consta de varos segmentos (es decir, partes del mercado) con diversas
necesidades de transporte'™.

' Sigion, Etzel, Watker. Op. Cit. Pég. 64
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un segmento perseguiré un transporte aficiente Y parato, mientras que oo
preferira el lujp y 18 privacia. Esta es '@ razbn por la que muchas aerolineas
ofrecen taritas diferentes, turista, ejecutiva ¥ primera clase. para el mercado meta
se requiere pronosticar la demanda s decir, 1as ventas. Los resultados de los

prongsticos indicaran si vale la pemd cultivar 10s mercados © s es preciso

La mezcla de marketing, es la combinacion del servicio, 13 manera en que s8
distribuird y @ promovera ademés del prec. El producto © servicio, aqui s
toman decisiones det uso de 1a marca, como ef empaque ¥ otras caracteristicas
como |as garantias del servicio. E! precio, en gste caso, 1as gstrategias necesarias
refiiéndose @ 18 ubicaciéon de oS clientes, 1a fiexibiidad de 108 precios, 108
articulos Que pertenecen 2 ia linea de productos ¥ condiciones de venta. La
introduccion de estrategias de precios para entrar al mercado, sobre todo cuando
se trata de un nuevo producto © servicio. L8 distribugion, incluye la administracion
del canal 0 canales a través de 105 cuales la propiedad de los productos sé
transfieren de los fabricante al comprador y en muchos casos, la forma en que
mediante las cuales lo flevan a ia compra del cliente final. Por ejemplo, oS
mostradores (stand} en \as plaza comerciales donde puede uno comprar €l poleto
de avion de la linea aérea preferida.

Se disefia las estrategias de cOmo se gplicaré a 108 intermediaros mayoristas Y
detallistas. mmﬂé& es la combinacion de 1os métodos individuales, como
pubticidad, yenta personal ¥ promocion de ventas, en una compafia bien
coordinada. Las decisiones tomadas sin duda influirén en @l precio como principal
ama competitiva Y este serd respaidado pof la mezcia relatives al servicic, 18
distribucion y 18 promocién que satistace los mercados meta. Por eiemplo, et
medio utiizado para {a promecion puede ser radio, television ¥ via Intemet o l&
combinacién de estos.

En las alianzas estratégicas comerciales, que tienen un atto grado de exigencia
competitiva, iniciaron lo8 trabajos por medio de la integracion de comités con los
miembros de cada linea aérea pama establecer acuerdos ¥ estandarizar 108
rocesos de calidad para la prestacion del servicio. Pof sjemplo, esto comités son
muestra de integrar en Alianza Estrelia “Star Alliance” a Mexicana e Aviacion'™.

El primer comité se denomind Reward & Recognition (RAR). Reconocen 10
asuntos afines con los passeros tracuentes hacia el interor de la aerolinea
_idenﬁﬁcando la pamcipacibn en el mercado nacional, aunado a8 los controles de
capacidad (manejo de fiota), uso de ja tecnologia (intemet), asi como 12
disminucion de intermediarios (agencias de viajes) nacional e intermedianos.

La alianza mas grande en |a aviacion mundial considerd que ja unica forma de
tograr la identificacion Y praferencia de los clientes erd ofracer algun atributo
distintivo. -

14 Ramirez Mercade, Eduardo. Departamento de Comercializacitn. ww Meéxico DE.
2000. .
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Entre las demas aerolineas, el aspecto central es el cliente (pasajero ejecutivo,
empresarial ¥ turista), instalar privilegios con caracteristica de un sblo programa
como el viajero fracuentg, SU trato y oS tramites similares como en el maneio de

equipaje alo targo de la red de los aliados. Otro de los Comités es.

€1 comité mmﬂ_&bﬁﬂ (PTD), incremento ¥ mejor 10S garvicios via
Intemet (venta del boleto electronico), o viajes y en 1as transferencias 88 adecua
con hacer solamente un chek-n, sin preocuparse de reservaciones anticipadas.

E! comite Mﬁeﬂm (SSD), dedico \a mejora en el conduccion en
el aeropuento, gtencion en salones de ultima espera para tos clentes frecuontes ¥
tiempos minimos de conexién. ES decir los diversos tramos que recomera Y
tiempos de conexién con un gblo tramite unico de documentacion de equipaje,
desde el destino inicial hasta el final (mrough-ched<4n).

El comité de Ammn_mmm (TB) apoyo los proyectos 1T (tecnalogia
de Informacion} en la_conectividad entre sistemas elgctricos, €S decir
intemomunicadbn antre aerolineas. para Mexicana de llegar 8 cualquiel destino
requeriria de slaborar #inerarios convenientes a 1as necesidades de! mercado, se
requirié de! comité Waﬂﬁﬁ_‘!ﬂ (NEC), Gque disefi¢ la red Global,
itinerarios con sincronizacion de congxionas ¥ desarolio de nuevas nutas.

El comité mmmmﬂﬂ!m (MCC), este comité logro el reconocimiento
del concepto Star Alliance , publicidad ¥ promocién an los mercados participantes
de todo el mundo, junto con ol comité W&m (8SPD). Establecio
estandares de garvicio 8 clientes, mejorando Sus practicas en los atimento$
abordo, salones de espera y antretenimiento en todos los vigjes, con ol fin de
prindar un sarvicio sin costura. Por uttimo el comité Sales (SSC), donde

se definia la astrategia de ventas en 1os mercados reglonales @ intemacionales.

Para este proceso Mexicana requeria estar an condiciones optimas de todos sus
aviones (flota, ol espacio y el grado de reclinacién de los asiertos, instrucciones

en su idioma, tecnologia de entratemmrento y la variedad de fos menus), el

programe Frecuenta de Mexicana donde reconocen al yiajero similar y axigente a
de los programas como AAadvantage de America Airines junto con United con su
programa Miteage Plus ¥ asi como la de cada miembro dentro de 12 Alianza

Estralla.

Las condiciones deben ser similares y entran en armonia, se puede esperar
productos ¥ servicios idénticos de cualquier aerolinea de Star Alliance, mas aun en
los salones Star Alliance Gold, donde los sefvicios son de alta calidad Y atencion.
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3.4 LAS VENTAJAS COMPETITIVAS DE LOS TRANSPORTISTAS AEREOS
NACIONALES.

Atendiendo la teoria wentaja compettiva® de I8 naciones de Michael Porter'®, ¥
aplicado a ias lineas aéreas nacionales, sé puede decir qué como Nacién tiene
cuatro factores que contribuyen a su desarolio de ia aviacién civil. El primer factor
se refiere a los recursos naturales, ef segundo factor sé debe a las condiciones de
\a demanda y las dimensiones del mercado, el tercer factor se refiere @ (]
proveedores, el uttimo factor consta de la estrategia ¥ estructura de cada empresa.

Los recursos natursles, México tiene una gran diversidad de comedores turisticos
(sol y piaya), €S uno de los paises reconocido a nive! mundial, por este factor
incrementa el transporte aéreo nacional e intemacional, (sus playas proveen una

variedad de vuelos comerciales o de negocios 8 corto y largo plazo).

Las condiciones de la demanda y \as dimensiones ¢del mercado, €s decir, México
se encuenira integrado en el Tratado de Libre Comercio de América del Norte y el

mas reciente el Tratado Comercial con 1a Unidén Europa, significa al mismo tiempo
un aumento det flujo de hombres de negocios con aio grado de sofisticacion comoe
consumidores inversionistas a futuro entre los paises participantes.

Las rutas mas rentables que ©! transporte aereo nacional tiene son, México-
Montemey, México-Guadalajara, México-Tijuana, México-Acapulco, México-
Cancun, México-Puerto Vailarta, Méxicodedn y México-Mérida.

Los_proveedores, la compahia acrea prospera siempre ¥ cuando disponga en su
sector de compafias de apoyo técnico y operativo de ahi que las alianzas
comerciales involucran sus medios para sostener 1a demanda del mercado
formando economias de escala, por ejsmpio, los abastecedores de tecnologia.

La estrategia ¥ estructura de a empresa, La linea aérea Regional 0 Troncal se
conforma administrativamente Y financiera para enfrentar la rivalidad entre los
competidores en el mercado nacional con efectividad.

La combinacion de estos cuatro grupes produce ventajas competitivas y @ la vez
inicia la administracion de calidad. La calidad sé ha convertido en 108 gltimos afios
en una arma estratégica en el marcado nacional € intemacional, es decir, “la
excelencia” pero para alcanzar esta excelencia es necesario colocar & primer
plano las necesidades de l0s consumidores.

El ambiente competitivo es confrontado, en segmentos. Practicamente en todos
los sectores del teritorio nacional hay diferentes variedad de productos ¥ servicios

mutiples como canales de distribucion y varios tipos de clientes (Turista ¥
Hombres de Negocios) mas exigentes.

e ——
' porter, Michae! E. La Ventaia competitiva de Jes Naciones. Buenos Aifes, Argentina. Editorial Vergara
1991. Pég 106.
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Los segmentos de mercado de gran jmportancia, tienen diferentes necesidades y
es ahi donde las aerolineas regionales tienen la oportunidad de crecimiento, esta
muy ligada & los aeropuertos localizados por regiones en el siguiente cuadro.

Tijuana
Mexicali
Los Cabos
Cd.Juarez
Nogales
Hemosillo”
Chihuahua
Guaymas

Mazatan
San José del
Caho

Zihuatanejo
Acapulco
Puebla
Querétaro
Toluca

Escondido
Huatulco

Colima
Guadalajara®

Mérida
Cozumel
Campeche

cD. del Carmen
Chetumal
Palenque
Cancuin

Aeropuertos Y Servicios Auxifiares

Estaciones de
Combustible.
CTM | Ademas Pachuca.
PQE |Lazaro Cérdenas,
CUN |Saltitio y Teran

Cd. México 2000.

Fuente. ASA

Aplicando |2 mercadotecnia en las empresas aéreas sirve como diferenciacion
entre \as estrategias ¥ capacidades de cada una. Por ejernplo, un vuelo
intemacional de Europad nacia México pero con destino final a Toluca. Aqui se
utilizan diferentes aviones en capacidad y con diferentes estrategias de
comercializacion.
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Al mismo tiempo esta segmentacion forma parte del mismo mercado integral
(México). Las empresas del mismo sector adreo ya tienen elegido un &mbito
competitivo planteado Y al centrar sus esfuerzos con l0s rideres de la grupo

(Alianza) como destino final aumentan su productividad.

Por ejemplo, 108 lideres en alta calidad, puntualidad y sarvicio se encuentran las
troncales Mexicana y Aeroméxico. Tradicionaimente, Aeroméxico ha dado
servicio a clientes con orientacién empresarial, mientras Mexicana se ha enfocado
a los destinos turisticos y a las rutas que tienen mucha demanda. Por ejemplo, LOS
vigjes que van del centro de México & Los Angeles, 1as cuales $on favorecidas por

los trabajadores migrantes.

Con menos lujo en el servicio, pero con estandares de calidad, puntualidad ¥
servicio casi similares s encuentra las regionales Aerocalifornia, Aeromar,
Aerolineas intemacionales, Aerocaribe, Aerclitorat entre otras. Las interrelaciones
entre ellos surge de la necesidad en capacidad, para compartit actividades
comerciales 0 técnicas y segmentar 2 un mas el mercado determinado por cada
linea aérea.

Las estrategias genéricas representan sobresalir de como competir o tener una

ventaja competitiva.
Cuadro 3.4.2 VENTAJA COMPETITIVA
COSTE INFERIOR DIFERENC!AC‘ON
e
AMBITO COMPETITIVO
(regiones} OBJETVG | CENTRADOEN COSTES DIFERENCIACION CENTRADA
REDUCIDC

Fuente. Porter, Michae! E. Op. cit. Pag. T

Por ejemplo, las empresas troncales siguen la estrategia de diferenciacion. ES
decir ofrecen una ampiia serie de aeronaves de alta calidad a precios superiores.
Mexicana de Aviacion tiene aviones como Forkker, Airbus, pasando por Boeing Y
Mc.Donell Douglas, asto trae costes de operacion excesivamente atto refiejado en
el precio del boleto.

La composicidn del precio en el boleto contempla, una tarifa base {es decir, en
operaciones, refacciones, programas de capacitacion, renovar fiota arendada ©
comprada) de acuerdo a cada empresa y su posicién en el mercado (estudio de
mercado con relacion a la rentabilidad de la ruta, uso de equipo, costo del
combustible) con la aprobacibn y visto pueno de las Instituciones
gubemamentales. Hay que sumarie oS impuestos (10S servicios de rampa en
aeropuertos) Tarifa Unica Aeroportuaria (TUA) la cual dependerad si el destino €5
fronterizo, regional, turistico © metropolitanc. Por ejemplo, en 12 cuidad de México
por atemizaje 0 despegue es de $158.21, en Acapuico $160.3% o en Cancin es de
$138.27 y El jmpuesto al Valor Agregado (IVA) depende si es fronterizo de 3.75%,

turistico de 10% y pard el resto de la republica 15%.
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Las lineas aéreas troncales operan con éxito la estrategia de diferenciadores
centrados, colocan aviones especializados para transportar a mas de 180 hasta
200 pasajeros, aqui se utiizan aviones Boeing 757 de mediano alcance
solamente.

A diferencia de las pequefias aerclineas (las regionales) que persiguen la
estrategia de liderazgo en costes, utilizan aviones especiales, Aeromar es lider
con esta estrategia por utilizar aviones como el ATR-42 con capacidad para 40
pasajeros utilizados por los hombres de negocios y para desarrollar mercados
regionales. Otro aspecto es el centrado en el coste, les permite alcanzar sumas
rentables sin llegar a superior, 1o que no ocurriria si utilizaran los jets de mas de
100 asientos.

Por ejemplo, se encuentra Aerocaribe, que utiliza aviones DC-8-15 para 85
asientos de corto alcance a diferencia de Aerocozumel que utiliza aviones Cessna
Grand Caravan con capacidad hasta de 13 asientos de corto alcance.

La razén fundamental del concepto de las estrategias genéricas para la ventaja
competitiva esté en funcién en utilizar una u otra opcion eligiendo el tipo de ventaja
que pretende alcanzar y coexistir dentro del &mbito de diferentes variantes. Seria
un emor si se plantearan simultaneamente todas ias estrategias, debido a sus
contradicciones inherente.

Al aplicar una alianza comercial como alimentadora o distribuidora de trafico de
pasajeros se especializa en el sector, Mexicana de Aviacion atiende y se identifica
para el desplazamiento de trafico intemnacional {turismo y-negocios) hacia los tres
sectores o coredores importantisimos del termitorio nacional, el turistico, el
comercial y una combinacion de ambos'®,

Las aerolineas que atienden estos comedores turisticos son Mexicana,
Aeroméxico (como troncales) y Aerolitoral, Aerocalifomia, Aerolineas
Intemacionales y Aerocaribe ( como regionales) que tienen la mayor participacion
en este mercado. El corredor turistico esta establecido en la regién Pacifico, es
una regién por excelencia con destinos como los Cabos, que abarca el Mar de
Cortés, Puerto Vallarta, Manzanillo, Zihuatanejo e Ixtapa, contintian con Acaputco
como bahia considerada por excelencia mundial, Puerto Escondido y Huatulco.

La region norte, son lugares excelentes para la negociacion comercial, Mazatlan
como puerto comercial Monterrey , Tijiuana, Mexicali, Hermosillo, Saltillo, Sonora y
Durango. Son atendidas por las aerolineas Mexicana, Aeromexico, Aerolitoral,
Aeromar Aerocalifornia y Aerolineas intemacionales.

E) Coredor industrial muy dindmico abarca el Estado de Zacatecas, Querétaro
Guanajuato, Jalisco y Michoacan.

1% Vuelo “Mexicana lo lleva & conocer México™ Ao Vil. Nimero 83, Publicacién Mensual México DF.
Diciembre del 2000 Pég. 5
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Esta regién acelera el desarrollade del comercio y {a aviacién troncal, su ubicacién
estratégica en e! centro det pais y su excelente sistema de comunicaciones o
hace eficiente.

La cercania con el Distrito Federal mantiene attemativas de distribuir el transporte
nacional pdra ia aerolineas regionales. La zona centro de México es un de las
regiones prosperas y claves para la industria de transporte aéreo.

El sur de México ofrece otra ventaja competitiva para ia lineas aéreas mejor
posesionadas propagando los mejores servicios y en donde los intereses turisticas
y de inversion estan a la orden de! dia. Los Estados que destacan para las
aerclineas regionales son Oaxaca, Chiapas, Veracruz, Tabasco Quintana Roo,
Campeche y Yucatan. Son meramente turisticas y atendidas por las lineas aéreas
regionales en la Ciudad de! Cammen, Huatulco, Puerto Escondido, Villahermosa,
Mérida, Cancin y Cozumel e Islas Mujeres.

La comunidad intemacional le interesa el mercado nacional, mientras que los
transportistas aéreos nacionales (Mexicana y Aeromexico) compiten por el
pasajero nacional e intemacional que viajan desde y hacia Estados Unidos
(Chicago y Los Angeles). Denominado como mercado étnico viajeros de orgen
mexicano representa una parte de la emigracion econdmica de trabajadores
mexicanos hacia Estados Unidos, que leva décadas para el desarmolio de ambos
paises.

Los negocios, el turismo, y los viajes familiares (grupo Etnico) representa un
detonante de desarrollo para las lineas aéreas. Al mismo tiempo México sirve de
plataforma para la distribucion de trafico para América Norte y Latinoamérica
como en la comercializacion de productos y servicios.

La informacién entomo a la nueva legislacion es basica para poder actuar e iniciar
trabajos que el gobiemo federal y las lineas aéreas exigen dia con dia. Plantear la
normatividad acorde a las nuevas demandas de los mercados, atendiendo primero
el mercado nacional a corto piazo y sustentara lo largo plazo para el mercado
intemacional. En los Ultimos afios gracias a los convenios bilaterales que mantiene
el gobiemo mexicano con los paises extranjeros se impulsa mas las alianzas
comerciales hacia el exterior.

Los convenios que ha establecido México es otra de la ventaja competitiva como
nacién con los paises del mundo que quieren participar en el sector aéreo, esto
permite a las aerolineas troncales nacionales e intemacionales subir y bajar
pasajeros de los paises involucrados. Por ejemplo, México-Houston, México-
Londres, o Francia-México. Aunque en aigunas ocasiones son desalentadas por
restricciones ambientales y comerciales de Estados Unidos como restrictivos de
los cuales aumentan los costos para sostenerse en la competencia.
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3.5 MANTENIMIENTO DE LA INFRAESTRUCTURA DE LA AVIACION CIVIL
MEXICANA.

México, como miembro de la Organizacién Intemacional de la Aviacién Civil
{OACI'") reporta y recibe recomendaciones en la operacion en todas los aspectos
de transporte aéreo nacional a través de la Direccién General de Aviacion Civil. En
especial, la seguridad aérea es uno de los principales objetivos & través de las
Instituciones encargadas de recomendar y supervisar el servicio de
mantenimiento.

El mantenimiento en la aviacion civil es aftamente costoso y algunas compariias
ahoman en ese rubro, Taesa recién desaparecida por cuestion de dinero y de
tiempo. El mantener o conservar en buen estado el material, los aviones y las
instalaciones de edificios tanto las oficinas administrativas como los aeropuertos
(pistas, elevadores, rampas entre otros) en todos sus departamentos que requiere
la industria aérea garantiza un servicio de calidad y seguridad sin perdida de
tiempo.

Pasar la noche (pemocta) de una aeronave en un aeropuerto puede diferir por
falta de herramientas y mas aun sin talleres bien equipados para llevar acabo la
operacién de reparacién, renovar equipo, y planear oportunamente Ia
programacién para el mantenimiento de toda la flota de una companiia requiere de
tiempo y dinero (inversién).

Para la constructora Boeing'® -estimé en un informe que para el 2010 habra un
accidente aéreo por semana- esto se debe a la desregulacion “de cielos abiertos”-
promovida en los ochentas en Estados Unidos, a principio de los noventa para
México y en Europa, 1a desregulacion llegd en 1897. La consecuencia es que s
empieza a privilegiar los objetivos meramente comerciales (los famosos resultados
que tanto se desvelan los ejecutivos de hoy) e inicia el detrimento de la seguridad
que va acompafiada con el mantenimiento de fas aeronaves. La mayoria de
accidentes adreos ocurren por falta de mantenimiento y en ocasiones por fallas
humanas.

En México se comprobd con la resiente desaparicién de la aerolinea nacional
Taesa, fue falta de mantenimiento y exceso de trabajo a sus pilotos. La sorpresiva
falla mecanica no se hace esperar en una aeronave aunado a la fatta de
radioayuda que agotan psicolégicamente a los pilotos.

Al mismos tiempo los aeropuertos comienzan a saturarse, los controladores
aéreos hacen esperar a las aeronaves hasta que la pista quede libre, e problema
son los horas de tréfico en el dia (un horario determinado para despegar y
aterrizar jos aviones, lo que muestra el aeropuerto intemacional de la Ciudad de
México).

W Pagina en Internet. http./Awww.cam.orgficao
¥® Paging en Internet . http/Avww boeing.com
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Cada aparato es enviado a un rincon del cielo, conocida como la jerga aeronautica
(hipédromo), ahi se queda el avion dando vueltas a unos 400 kildmetros por hora.
Mientras el aeropuerto debe de tener excelentes equipo de radares apilando en
orden comespondiente a cada aeronave para atermizario, estas esperas pueden
tardar hasta treinta minutos, esto hace que los aviones que llevan un minimo de
combustible terminen con éste casi agotado.

Por elio, las colisiones o casi-colisiones (chogue entre dos aparatos evitado a
{ltimo momento) también van en aumento aunque la mayoria de estas ultimas se
producen por una causa sencilla, el idioma. En este caso, el inglés es la unica
lengua autorizada para las comunicaciones aeronauticas.

La vida de un avién es bastante agitada con un promedio de veinte afios de
servicio cuenta con un intermedio de cincuenta mil horas de vuelo y ya no tienen
casi nada de su equipo original, esto se debid al constante mantenimiento'®. Una
aeronave pasa gran parte de su vida Util en manos de los mecanicos, ellos hacen
desde la verfficacion cotidiana de los neumdticos hasta la “gran visita” (el
desamado compieto), que dura unas cinco semanas, pasando por las “visitas de
pequefio mantenimiento cada dieciocho meses.

Pero claro, tener un avién inmovilizado es muy costoso. Por ello, el secreto de
muchas compafiias que ofrecen pasajes a precios muy competitivos es abaratar
los costos, reduciendo el mantenimiento y la capacitacién de! personal. Este tipo
de acciones provoca accidentes y aleja a los viajeros.

El avibn s un elemento sumamente vulnerable, no soporta maniobra bruscas
como un auto, ni roces, ni agotamiento de combustible Por ello requiere medidas
de seguridad y un pensamiento diferente en la forma de operarlo ya sea
pequefios, de corto alcance o muy grande de largo alcance.

Ei piloto puede ser presionado para aceptar aeronaves sin equipos adecuados y si
no tiene la capacitacién no sabrd las comecciones que le debieron haberse hecho.
El piloto puede decir “no saigo® pero no saie un dia, no sale ofro y al tercero estd
en la calle. Por ejemplo, un fruco para no tener que reparar un desperfecto
consiste en desplazar un equipo defectuoso de un avién a otro hasta llegar al
limite de tiempo para su reparacién o reemplazo. A esto debe sumarse la
desaciualizacién de las fiotas, el mercado negro de repuestos y las fallas
inherentes de cada avién como los tomilios de los alerones de las alas de los
Boeing 767 a los depésitos de aire acondicionado en lo Boeing 747.

La Administracién Federal de Aviacidn (FAA) de los Estados Unidos prohibié el
uso de 737 con mas de cincuenta mil horas de vuelo, a causa de averias en el
cableado eléctrico. Otro aspecto problematico en el mantenimiento de un avion
son las subcontrataciones en tareas consideradas secundarias.

"% purio. Armando "Mentenimiento de Acronaves” Gerencia de Ingenieria Base de Mantenimiento,
Mexicana _de Aviacién. Méxice D.F.2000.
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Asi operarios de poca experiencia que se pasean por los sitios mas sensibles de
una aeronave no tienen la capacitacién y producen desperfectos. Por ejemplo,
Noel Le Jeannic, controlador e instructor técnico de Air France, cuenta el caso de
un empleado de una sociedad subcontratista que subio al avién y la parecid
adecuado limpiar los cables con detergente, en vez de engrasarios.

Los expertos estiman que, de diez catastrofes aéreas, siete estan vinculadas con
un error hurmano aunado a la natural fatiga de vuelo en un avion, se le agregan
jomadas de trabajo excesivos y el estrés producido por el intento de recuperar los
retrasos ocasionados para la saturacién del trafico. De esta manera, el piloto pone
en juego su vida, de su tripulacién y la de los cientos de pasajeros que estan a su
cargo.

Durante los ultimos afios se han llevado acabo minuciosos andlisis a cargo de la
Direccién General de Aviacion Civil (DGCA), para determinar la vida util de los
equipos en las lineas aéreas regionales, tomando en cuenta los afios de
operacién para reemplazar sus flotas la variacién de los costos del ejercicio (por
consumo de combustible y mantenimiento entre otros)'™®. La renovacién de
aviones y los fabricantes de aviones con nueva tecnologia estan por negociar los
altos costos para reemplazar la fiota.

La flota aérea del pais es casi chatama cuyas edades promedio de las aeronaves
rebasan los 20 afos de servicio después de ia crisis financiera tuvieron que
recurrir a este equipo viejo. En estos tiempos ese equipo es sumamente ruidoso,
contaminante, y con graves riesgos para la seguridad. La tendencia mundial es
renovar el equipo aéreo a los 17 y 18 afos de uso de cada aeronave.

Cuadro 3.5.1 Antigiledad de la flota aérea Mexicana. (1999)

Aerclinea Aviones Antigiedad.
Aerocaliformia 18 30.11
Aviacsa 12 26 .17
Taesa 23 21.09
Aeroméxico 63 12.89
Mexicana 54 20.26

Fuente. Asociacion Sindical de pilotos Aviadores de México.

La sustitucién de estas aeronaves es muy fiesgosa, seguramente sucedera en el
corto y mediano plazo una renovacién de la fiota. Para esto se toman en cuenta
los costos de transicion que comprende. De financiamiento, Aprovisionamiento de
refacciones, Adiestramiento de la ftripulacion y el mantenimiento de los ya
existentes. No hay que olvidar que existe, un mercado negro de piezas y
aparatos aeronauticos que no cumplen con los estandares de calidad. Para eso en
1993, la Secretaria de Economia (antes Secretaria de Comercio y Fomento
Industrial, SECOFI) emiti6 una norma (NOM- 017SCFI), para informar los
lineamientos que deben seguir las empresas reconstructoras de partes en las que
especifica que todo articulo ha sido reconstruido, debe llevar una eftiqueta
adherida al producto, envase o embalaje.

1% Guriérrez, Osear Sinchez E. Luis. “Aerolineas. Prevencion o Accidentes”, El Universal, Seccién Estados.
México D.F. 28 de julio det 2000, Pag. B-14




96
En la Alianza Estrella “Star Alliance”, la supervision del mantenimiento de los
aviones y de otras areas técnica, administrativa y operativa se formaron comités
para cerfificar su ingreso y calificar el grado de operatividad de acuerdo a los
estandares que exigian, posteriormente sugerian los cambios necesarios €
implantar programas para estar al nivel de las aerolineas participantes.

El comité Training & International Communication (PDIC). Determinan la
capacitacion y la comunicacion intema necesaria. Por ejemplo, para el
mantenimiento de todas las éareas de la empresa, ponen en claro la
responsabilidad que le comesponde a cada departamento con la informacién clara
y precisa para su intervencién inmediata.

El comité Purchasing (PUR). Realiza las compras en conjunto y aprovecha de las
economias de escala en equipo, refacciones, turbosina (Combustible), entre otros.
Aqui llevan acabo acuerdos y convenios con proveedores indispensables para
obtener recursos como tecnelogia y combustibles.

Por Gitimo, el comité Safety Environment (SAF). Establecen los dispositivos de
seguridad y proteccién ambiental. Contribuye a buscar tecnologia en reducir el
ruido y causar &l menor dafio posible al medio ambiente por las emisiones de
contaminantes de los motores a través de continuo mantenimiento adecuado y
supervisado.

Estos comités realizaron auditoria generaf en materia de seguridad operativa con
resultados positivos y se le comprobé a Mexicana que cumplia con todos los
requerimientos que establecian ios Comités de “Star Alliance”. Cada vez mas los
transportistas aéreos, tanto nacionales como intemacionales estan enfrentando el
interés acrecentado del publico y de |os organismos normativos por los problemas
de seguridad operacional que afectan a la aviacién, precisamente en el
mantenimiento.

Actualmente Mexicana forma parte del grupo de Auditores de Seguridad de la
alianza. La supervision de estos comités es dar la continuidad en la capacitacién,
monitoreo, elaboracion de manuaies, menor tiempo en mantenimiento, en
operacién de vuelo, servicio a bordo, seguridad aérea, despacho y control de
vuelo, el mantenimiento e ingenieria, servicio en tierra y el manejo de materiales
peligrosos. En esté proceso se notifica las deficiencias sobre el mantenimiento y
entrafia en transferir ciertos informes (de la notificacién oportuna de los pilotos a
los técnicos de mantenimiento).

El objetivo de Mexicana fue lograr alcanzar los estandares de seguridad operativa
al nivel de las exigencias de las autoridades norteamericanas y autoridades
europeas.
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3.6 ALCANCES Y RETOS DE LA AVIACION CIVIL MEXICANA.

Después de la politica de “cielos abiertos® de 1991, nacieron empresas (por
ejemplo, Servicios Aéreos Litoral, Aerovias Caribe, y Aeromonterrey) para dar un
mayor servicio en rutas regionales'"'. En 1992, los pasajeros transportados por
aerolineas nacionales aumentaron. Las nuevas lineas aéreas y el gobiemo de
aque! entonces por Carios Salinas de Gortani habian impulsado al vuelo nacional
desencadenaria en una “Guerra de tarifas” entre las troncales cuya infraestructura
operaba con costos mucho mayores que las pequefias.

Estas lineas aéreas pequefias se les consideré oportunistas e inexpertas,
escogian rutas y temporadas rentables y luego paraban sus aviones justificados
en el hecho de que estaban registradas como fietamento (para vueios charters es
el servicio gque no esta sujeto a itinerarios, frecuencias de vuelo y horarios). La
estrategia — si asi se le puede llamar- de estas compafiias que, como los hongos,
nacian y morian al poco tiempo, descansaba sobre las promociones. Se pensaba
que todo lo que una aerolinea debe hacer para ganar mercado era bajar sus
tarifas. E} tiempo les demostrd que no era asi.

La crisis financiera a finales de 1994, provoco en las aerolineas recurrir al cambio
de aeronaves nuevas por viejas ya que representaba menos costos de
arrendamiento o de mantenimiento. Taesa (ya desaparecida) cambio sus
aeronaves nuevas que oscilaba de edad promedic de 3 afios por 25 afios,
disminuyendo su flota a 20 aeronaves. Aviacsa le sucedié lo mismo cambid
aeronaves nuevas por vigjos. Saro (ya desaparecida) Quassar, Estrellas del Aire,
Aerofiesta Mexicana (ya desaparecida) siempre operaban con aviones de 30 afos
de edad. Todas estas aemlineas tenian aeronaves que en la actualidad
incorporaron tecnologia antimuido, menos emisiones de gases contaminantes y
algo diferente al disefio.

La caida de las ventas al inicio de 1995, fue apenas el punto de partida para la
transformacién a fondo de las fineas aéreas Mexicana y Aeromexico,
competidoras con viejas batallas en su haber. Redujeron sus flotas,
reestructuraron sus deudas, de arrendamientos con los fabricantes de aviones, y
negociaron con los sindicatos recortes de personal y nuevas condiciones laborales
orientadas a incrementar la eficiencia.

La creacién de Cintra ese mismo afio, se debid a su importancia econdmica y
estratégica. Las mds primordiales lineas aéreas troncales de México tenian
quiebra técnica. Los costos operativos y financieros (en ddlares, por
amendamiento) se elevaron por la devaluacién, esto provoco un subsidio por parte
del gobiemo federal con e! objetivo de lievaras al crecimiento financiero
enfrentando a una competencia intemacional cada vez mas competitiva.

M {perituto Mexicano de Transporte, “La aviacién regional en México 1991” S.C.T. No. 62. Sanfandila
Qro.1991_Pég 3
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El consorcio Cintra se estrameci6 por la tendencia de la aviacién mundial, era el
momento de buscar asociarse O agruparse aprovechando las sinergies
geogréficas y operativas de cada aerolinea al integrar empresas de transporte
aérec de pasajeros, carga y de servicios asentadas en las ciudades de la
Republica Mexicana (buscando subsidiarias).

Por ofro lado y con el mismo &nimo de salir de la situacién Aeromar (aerolinea
regional), es la precursora en conformar una alfianza estratégica comercial en &l
ambito intemacional en la modalidad de cédigo compartido con United Aidines (el
8 de junio de 1994)'"2. Ademés esta trascendencia implico el hecho de firmar un
convenio con |a aerolinea mas grande del mundo ( hay que tomar en cuenta que
United Airlines, es miembro fundador de uno de los bloques de aeroiineas més
poderoso en el &mbito intemacional como “Star Alliance’).

Los alcances que logré la aviacion civil nacional en términos particulares son.
La_sequridad, donde existe en este aspecto una alta conciencia dia con dia, en
aeropuertos, y en cada linea aérea que opera en la Republica Mexicana. Las
aerolineas se mantienen en optimas condiciones para producir mejor calidad en el
servicio.

Fuerza de trabajo mas comprometida, todos los empleados en diferentes areas se
comprometieron a realzar la mejora continua por medio de generar ideas,
asumiendo su responsabilidad por su trabajo, formaron equipos de accion
comrectiva y preventiva,

La entrega de _bolefos y partida de vuelos para los pasajeros justo 8 tiempo, el
servicio de transporte aéreo se produce y se realiza cuando y donde se requiera.
El flujo del servicio més eficiente, el tiempo de una operacion (aterrizaje y despeje)
a la siguiente operacién en un aeropuerto, aunado con el mantenimign{o
preventivp / predictivo, virtualmente no existen paros de operaciones durante los
horarios programados de atencion salvo por razones naturales de clima.
Agministrar los cueflos de botella, es decir, |a frecuencia y severidad de los cuellos
de botelia que se dan en los geropuertos donde son identificados y administrados
adecuadamente con resolucién inmediata. El tiempo de demora se acerca a cero
en todas las operaciones aéreas.

Impiantaron polfticas y procedimientos para nuevos participantes, con e} apoyo del
gobiemo federal para nuevos participantes, aplicado al mercado aéreo nacional y
cada empresa desamolla por su cuenta inventarios y financiamiento equifibrados
asi como su fuerza de trabajo ya establecida. Como es el caso de la nueva linea
aérea “Azteca” que se colocara en la transportacion de pasajeros a mediados del
2001.

Las alianzas aparecieron como un catalizador logico para superar los obstaculos,
unié a las partes comprometidas (empresas aéreas) y provocd mas alkanzas
estratégicas necesarias para los demas participantes {con proveedores, formaron
economias de escala) de manera que Se asegurara su posicién en el mercado
aérec.

12 pyoina de Internet. hitp./Avww. atromar-air.com
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La alianze en su forma simple puede caracterizarse como “un proceso de mejora
gue Heva a una organizacién y las partes que la conforman hasta el punto que es
posibie crear los beneficios especiales que no se encuentran en las redes de
competencia®®. Es decir, beneficié hasta desarrollar en forma mutua las
negociaciones con los proveedores de servicios {combustibles y refacciones) que
se ofrecen al (Pasajero).

Dentro de los alcances en ios Ultimos afios, las aerolineas nacionales por ejemplo,
Aeroméxico, Mexicana, Aéromar y Aviacsa obtuvieran concesiones para operar
por treinta afios. La modalidad de pemmisos de operacion cambia por {a de
concesién a largo plazo. Esto permite realizar programas de largo plazo para fa
modemizacion de flotas. Facifita acceder a financiamientos bantarios mas amplios
en su desarrollo.

Actualizaron el marco juridico. Por ejemplo, se revisard cada tres afios las tarifas
que operan las empresas en el mercado aéreo nacional, con el fin de proteger el
proceso de competencia y libre concumrencia de las mismas, lo que establece el
reglamento de la Ley de Aviacion Ciwil'™*. Con el fin de notificar a la Comisidn
Federal de Competencia cuando se realicen cambios tarifarios. Los precios
deberén considerarse a las referencias intemacionales de costos de operacion y
capital.

Se aprovechan al méxime, los convenios bllaterales en materia de aviacion civil
que tiens el gobiemo de México con otros paises mntemacionales, siempre y
cuando cumplan con los lineamientos de seguridad, calidad y eficiencia que exige
el sector. Respetan ef horario de verano que en México se establece a nivel
nacional por los Tratados Comerciales Intemacionales (como es ol caso del
aeropuerto de la Ciudad de México) para ia conformacién y elaboracion de
itinerarios de cada empresa que prestan servicios aéreos en el ambito regionsa! 0
intemacional. Este espacio de tiempo en la aviacidn civil intemacional no existe
horario de verano ni de inviemo ya que las 24 horas del dia se encuentran en
operaciones cada asropuerto del mundo los 365 dias del afio.

En situaciones de desastres se intervienen de forma inmediata, de tal forma que
no se extienda el problema y atienden todas las demandas que se presentan e
inician una investigacién detallada, dénde fue la falla a manera de corregir y
pravenir atro posible percance.

Las aerolineas que actualmente se encuentra operando en &l mercado nacional (la
aviacion civil nacional) enfrenten los siguientes retos.

« Donde tienen contratos de amendamientos por aviones, reparacion motores
deben de estar garantizados con depositos de dinero, lo cual estd por
vencerse. Deben actuar con responsabilidad y eficacia para no aumentar sus
deudas o acameos de pasivos costear a tiempo sus COMPIOMISOS.

1 puirier. Charles C. ¥ Houscr William F. Alisnzas em
Panorama, México 1994, Piag. 68
W paging en Internez, hitp:/fwww st gob.mx/
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« Adecuar con més altemativas las nomrmas juridicas en materia de seguridad
aérea, donde los involucrados de la aviacién civil garanticen los beneficios y
protecciones de los pasajeros. Involucrar las  responsabilidades
comespondientes de cada aerclinea sin discriminacién, elevando estandares
de seguridad y calidad que exige el mercado competitivo.

» La Secretaria de Comunicaciones y Transportes sostenga a través de la
Direccién General de Aviacion Civil la seguridad y calidad de! servicio que debe
de prevalecer dentro de la aviacién, en coordinacion de cada estacion de
Aeropuertos y Servicios Auxiliares y otras Instituciones asi como las
asociaciones como Ios sindicatos involucrados en el sector aéreo.

» En los aeropuertos obliga a cambiar 1a mentalidad mas agresiva y exigente en
la operacion del servicio aeroportuario. £8 decir, que no sean entfretenidos en
tiempo y especificamente se concrete agilizar ef despacho de las aeronaves y
de los pasajeros (abastecimienfoc de combustible o revisién en migracién y
aduanas).

» En la regi6n donde participan activamente los grupos locales de aerclineas
promovidas por la unibn de lineas aéreas troncales operando en un
aeropuerto. Se formen comités como los de Star Alliance, que aplican en cada
integrante del grupo, resuelvan en conjunto los problemas generales que se
presente exigiendo el cumplimiento de las responsabilidades y derechos por e!
uso de un servicio aeroportuario ¢ de la aerolinea convirtiéndose en mas
eficiente.

= Se inicia una nueva gestibn en todos los aspectos legales y juridicos
relacionados con la seguridad en el marco del régimen de Varsovia. En el caso
de que ocuima un accidente en un vuelo, con posibles muertes, o heridas de
pasajeros o pérdida o dafio de equipaje. Aplicando las nomas y précticas que
incumben al transportista que efectua el vuelo.

s Mantener la competitividad a escala nacional e intemacional, es decir, mejorar
los estandares de calidad en el servicio aéneo en todos los aspectos hacia la
atencidn del cliente.

» Informar al publico, los términos y condiciones de transporte, cuando un
servicio de codigo compartido incluye 0 no un transporte sucesivo, pueden
surgir ofras consideraciones juridicas relativas como el derecho a la
indemnizacion total 0 parcial segun sea el caso.

Los retos implica cambiar una actitud de pensar y hacer las cosas de manera
responsabie y con fa efectividad que 6e requiere a su vez de forna innovadora y
creativa con la efectividad que se requiere, evolucionando el sector séreo
nacional.
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CONCLUSIONES

Al finalizar la presente investigacion cuya finalidad es describir los efectos de las
alianzas estratégicas comerciales para el desarrolio de la aviacion civil nacional se
conciuye lo siguiente.

Por su entono, la aviacién civil siempre ha estado relacionada de una forma
integradora en el &mbito mundial (globakizacién, Alianzas), en especial desde |
fima del Convenio de Chicago de 1944, (como marco multilateral), cuyos
aspectos se plantearon en politicos y de seguridad, orientados durante mucho
tiempo al criteric de soberania nacional por ser las aerolineas propiedad del
gobiemo, limitaron asi la participacién de inversionistas extranjeros.

La Organizacién Intemacional de Aviacién Civil al no lograr concesos en materia
de derechos de trafico comercial, ia aviacién se dejd amastrar bajo la tendencia de
la globalizacién comercial (Tratados y Acuerdos) y politicas comerciales, podemos
sefalar la desregulacion, donde los estados permitieron la inversion extranjera, la
concentracién de ia oferta, la formacion de mega transportadoras (megacarmiers),
privatizacién de aeropuertos y la compra de tecnologia con tendencias de mayor
demanda.

Como consecuencia, de acceder al mercado por distinta que parezca, ubico a
México integrandolo a la red mundial de comercio, necesariamente tenia que
reorientar los programas y planes del transporte aéreo principalmente en
infraestructura como son los aeropuertos y por medio de las redes informaticas,
con el riesgo de que no todos los sectores productivos de la nacidn son
considerados iguales.

Esto implicd forzosamente negociar en materia aeronautica, en cuestiones de
reciprocidad real y efectiva en la conformacién de alianzas estratégicas
comerciales como una respuesta al proceso de desarrollo que vive la industria
aérea y a la lentitud de legisiadores en incorporar conceptos globalizadores.

Las alianzas estratégicas comerciales en el transporte aéreo se manifiestan mas a
través del codigo compartido como un instrumento de mercadeo y donde se exige
a los involucrados tengan derechos de trifico en la ruta sometida al acuerdo y que
se realice dentro de los limites de capacidad acordados por los participantes.

« En su modalidad codigo compartido beneficia con fines de un aumento de tréfico
y por consiguiente de los ingresos para sus soCios.

« Existe una amplia evidencia de una distribucion o desviacién del trafico (no
necesariamente). Estos beneficios se logran principalmente a expensas de otros
transportistas (en los mismos mercados y que no tienen alianzas similares).

« Aumento de economias de escala, debidas a compras compartidas.

« Para el aeropuerto, se produce un aumento de tréfico adicional y por
consiguiente ingresos adicionales con mayor captacidn de vuelos nacionales e
intemacionales con los principales socios dominantes de la alianza establecida.
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« Pueden estar Ignorando 8 ks aeropuertos regionales y dejando para éstos
solamente servicios tributanos.

Cintra se enfocd a unificar todos los esfuerzos en la pusqueda y salvamento de
aerolineas pioneras promoviéndolas ¥ desarrollando su trabajo, hasta compartir
un mismo aeropuerto, es decir, cooperar en las operaciones de semvicio en tierra.
Al paso del tiempo la situacién dio como resultado en el &mbito nacional de un
monopolio, por elemplo incrementaron los precios de los boletos, una mayor
capiacion de nitas y fracuencias y lo cual esta prohibido. No permite una
competencia eficiente y equitativa en ol ambito nacional de ahi ia disokucion de
Cintra (en estos momentos se encuentra en estudios de inversibn para la venta de
sus integrantes).

La privatizacion de un porcentaje del sistema aeroportuario mexicano fue para dar
mayor eficiencia en el servicio y reducir los gastos axcesivos al gobierno faderal.
Se inicid a desaroliar 2 infraestructura con la que se venian trabajando,
detectando una rezagada fiola (salas moviles de pasajeros) y el mantenimiento de

pistas.

Los beneficios hacia los pasajeros no s hicieron esperar, se integraron planes de
mercadotecnia en programas de viajero frecuente para garantizar su regreso a la
aerolinea con la informacion requerida. Aqui surpen diferentes necesidades en
cada aetapa de un vuelo, amtes de la reserva de un vuelo, durarte el viaje & incluso
después si sucedid algun problema durante el rnismo. También puede
experimentar confusién de idioma si el personal de cabina o de otro tipo no
domina el idioma nacional del pasajero.

En este momento existen en &l mundo cuatro grandes afianzas globales y en elias
estan involucradas las dos lineas troncales nacionales representando & México.

» Star Allance. Aif Canada, Air New Zealand, All Nippon Airways, Ansett Austratia,
Austrian Airlines, Lauda Air, Lufthansa, Mexicang, SAS, Singapure Airlines, Thai,
Tyrolean, United Airlines y Varig.

« _One World. Aer Lingus, American Aifines, British Airways, Cathay Pagcific,
Finnair, tberia, Lanchile y Quantas.

« Suy Team. Aeroméxico Air France, Delta y Korean Air.

+ Wings Continental Airiines, KLM y Northwest Airlines.

Aeroméxico y Mexicana son lideres izando alianzas con aerolineas
nacionales e intemacionales de diverso tipo y aicance. Debiendo de mantener l0s
estandares de calidad casi similares (compefitivas) a las demas de nivel
intemacional.

Por otro lado, México como nacién ofrece un potencial turistico en crecimiento, ias
aerclineas nacionales incorporadas en una alianza tenen la necesidad de
cooperar Y compartir riegos financieros en algunos casos, obtener nuevas
tecnologias en el servicio. Con el objetivo de reducir sus costos ¥ aumentar 10S
vinculos con prestigiadas ¥ poderosas aerolineas, que no dejan de ser




Es menester de los involucrados tanto el personal de la industria del transporte
aéreo y concretamente, en los niveles de administracién llevar acabo nuevas
actitudes laborales basadas en una comun cultura empresarial.

Por su tamafo e importancia no se puede ni conviene que las reduzcan a
entender en pegquefios nichos de mercados, incluso integrarias en una sola gran
aerolinea ya que constituiria un monopolio. .

Por otra parte Aerclitorat y Aerocaribe dificiimente podran sobrevivir sin sus
alianzas con las aerolineas troncales. El mismo caso puede colrer Aeromar que
comparte c6digos con Aeromexico y Mexicana y que a su vez mantienen con
United. Las aerolineas intermedias como Aviacsa, Alflegro y aerolineas
intemacionales no han firmado acuerdos de codigo compartido, a diferencia de
Aerocafifomia cuyo convenio de codigo compartido con American Airines no
madurd y concluyd en el 2000,

Para las aerolineas nacionales los riesgos radican en individualizarse en sus
nichos de mercado hasta desaparecer por no atender las demandas de pasajeros
locales y regionales, de cambiar ¢ renovar la fiota existente en el mercado
nacional. Se comprueba que la integracion financiera de capitat fresco que
respaidd la creacidn de Cintra, dic origen la negociacidn de las alianzas
estratégicas comerciales aplicadas con normas de calidad adecuadas para el
mercado y asi consolidé a desarollar intereses principalmente de las aerolineas
troncaies.

El desarrolic del transporte aéreo de Méxica pasa por un receso, primera por un
reacomodo de la estructura administrativa federal (politica gubemamental o
cambio de gobiemo), el cual no existird mas la intervencion del Estado en sectores
de infraestructura operacional pero si como vigilante y mediador tendiente a evitar
futuras situaciones de quiebra por parte de las aerolineas reunidas en Cintra.

La aviacién civil mexicana entra en la nueva era de la complementariedad y de la
cooperacién ante la competitividad intemacional abriendo las puertas a un nuevo
desamollo empresanal que se aprecia en el tercer milenio.
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ANEXQO 1

Las dos primeras libertades comesponden a las *| ipertades Técnicas". Ei resto a
las libertades “comerciales”.
PRIMERA LIBERTAD
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Es el derecho de volar sobre el territorio de otro Estado sin Atermizar.

SEGUNDA LIBERTAD

Es el derecho a aterrizar en el temitorio de otro Estado por razones técnicas.




ANEXQ 1 (continuacion).

TERCERA LIBERTAD

N L.
3

Es el derecho a transportar trafico comercial (pasaje, carga, o coreo ) del Estado
de nacicnalidad del operador aéreo, al tenitorio de otro.

CUARTA LIBERTAD

\\:\5\\% g rs (g-i. \ Floica
.

Es el derecho a transportar trafico comercial del termitorio de otro Estado de
nacionalidad del operador aérec.

mn




ANEXOS 1 {(continuacién).

LA QUINTA LIBERTAD

W IMeéxico i
1]
La quinta libertad, Es el derecho a que el operador aereo de un Estado transporte

trafico comercial entre otros dos estados a lo largo de una ruta establecida que
tenga como origen y destino final et propio tesitorio.

La sexta libertad. Es el derecho que el operador aéreo de un Estado transporte
Tréfico comercial entre otros dos estados via su propio temitorio.

La séptima libertad. Es el derecho a que el operador aérec de un Estado
transporte trafico comercial enteramente fuera de su territorio.

La octava libertad. Es el derecho a que el operador aéreo de un Estado transporte
trafico comercial dentro del territorio de otre Estado (cabotaje).

La novena libertad. Es el derecho para realizar cabotaje del Estado otorgante en
un servicio que se lleva acabo enteramente dentro del territorio de dicho Estado
(conocido como cabotaje auténomo).
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ANEXO 2

CLAVES DE AEROLINEAS CERTIFICADAS

Aerolinea
American Airlines.
Air Canada.
Air France.
Allegheny Airlines.
Aeroméxico.
Aspen Airways Inc.
Aerotineas Argentinas (dejé de operar 20-08-95) *
Alaskan Airiines.
Royal Air Maroc.
Avianca.
Alitalia.
British Airways.
Turks and Caicos.
Air Bvi Ltd.
Braniff int. Airways.
Air Martinique.
Trans Provincial Airiines Ltd.
China Airlines
Aviacsa.
Continental Airlines.
Cia. Panamena. (COPA)
Cubana Airines
Arrow aviation Ltd.
Delta Airlines.
Dominicana de Aviacion.
Eastem Airines.
Golfe Air Quebec, Ltd.
Frontier Airines.
Aerovias Caribe.
Wright Airlines.
Aviateca.
Great Lakes Airlines, Ltd.
Hawaiian Airlines.
Haiti Air Inter.
First Air.
Hooker Air Service Lid.
Trinidad and Tobago Air Services Ltd.
Iberia.
Philippine Airines.
Japan Airines, Co.
Air Jamaica Ltd.

" Ahora lo representa IBERIA
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ANEXO 2 (continuacion).

CLAVES DE AEROLINEAS CERTIFICADAS

Aerolinea
KLM Royal Dutch Airines.
Lan chile.
Lufthansa German Airlines.

Mexicana de Aviacion.
National Airlines.

North Central Airlines.

Norontair.

Northwest Onent Airines inc.
Qlympic Airways
Aerocondor.

SFQO Helicopter Airines Inc.
Air Panama Intemnational.
Ozark Air Lines.
Panamerican World Airways.
Piedmont Aviation.

Quantas Airways Ltd.

Texas Intemational Airlines.
Aloma Airtines

Trans World Airines.

United Airlines.

US Air. (dejé de operar el 20-08-95)
Austin Airways Ltd.
Bahamasair.

Midwest Airlines Ltd.

Varig.

Air Siam.

Alas del Caribe.

Westem Airlines.

Wien Air Alaska, inc.
Windward island.

Noethem Wings Ltd.
Wagner Aviation Ltd.
Munz Northem Airlines tnc.
Atlantic Central Aidines Ltd.




ANEXO 3
Flota Star AHiiance

&—f“—qz, T

AIRBUS A321

Ceapacided de
185 asientos.

~— i

AIRBUS A320

Capacidad de
150 asiontos.

AIRBUS A318

Capacidad de
124 asientos.

Capacidad de
624 asientos.

Cuapacidad de
452 asientos.

Capacidad de
400 msientos.

- — 2 T
B777-200
Capacidad de
h s 269 asientos.
= Ty
B8767-200
Capacidad de
— e —— 183 asiantos.
s Tmigne————
B-757

L =i bE

—m AT T— T

Capacidad de
162 msientos.

B-737-800
Capacidad de
—}‘“ e 150 aslontos.
B D e e
B-727

B=Fabricados por Boing Co.

AIRBUS = Alrous Industrs.
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ANEXO 3
Flota Star Alliance (continuacion).

Capacidad de
266 asientes.

[ vy —

AIRBUS A300

Capacidad de
O 101 asientos.
FOKKER 100

Douglas
Capacidad de

50 asientos.

Alrbus
Capacidad de
220 asientos.

Capacidad de
250 asientos.

—
DC-10

Boeing
;‘-@ ——mm Capacidad de
MD-80 144 asientos.

Capacidad de
356 asientos.

Airhus

Capacidad de
335 asientos.

~ AIRBUS A330




117
GLOSARIO DE TERMINOS.

AEROCARES. Es el medio que sirve para transportar a los pasajeros de la terminal aérea
a la aeronave y viceversa.

AERONAVE. Cualquier vehiculo capaz de transitar con autonomia en el espacio aéreo
con personas carga y correo.

AEROPUERTO. Aerédromo civil de servicio publico que cuenta con las instalaciones y
servicios adecuados para la recepcion y despacho de aeronaves, pasajeros carga y
correo, del servicio de transporte aéreo regular, asi como del transporte privado comercial
y privado no comercial.

AEROPUERTOC INTERNACIONAL. Aeropuerto designado para la entrada y salida de
trafico internacional, en donde se lieva acabo formalidades referente a las aerolineas de
otros paises.

AFILIADAS. Son aquellas compadias, que sin tener inversiones de importancia entre si
tienen accionistas comunes que son propietarios del 25% o© mas de las acciones
ordinarias.

ASKs (Available Seat/Kilometer). Medida de la oferta de servicio de transpartacién. Se
obtiene al multiplicar el total de asientos por kildmetros viajados.

BOLETO AEREO. Documento que el transporiista expide al pasajero mediante el cual se
envuelve, la aerolinea aérea a proporcionar transportacion al pasajero y su equipo, asi
como ¢l de sus garantias.

BASE DE MANTENIMIENTO. Area de reparacion reservado para los aviones.

CAFIDAR. Costos Unitarios de la Empresa (por ASK). Se calcula sin considerar (Antes
de incluir) los gastos Financieros, Impuestos, Depreciaciones de activos ni los egresos por
Arrendamiento de los equipos de vuelo.

CODIGO COMPARTIDO. Con previo acuerdo, un transportador utiliza las dos letras de su
codigo de designacion en vuelos eperados por otro transportador.

CONFIGURACION. Distribucién de asienlos en la cabina de un avion. E! nimero de
asientos y el grado de inclinacién varia segin |a densidad de los pasajeros por clase y por
el servicio disponible.

COMPETENCIA DESLEAL. Aguella en gque uno de los contendientes goza te algun
privilegio en especial en un ambiente que no es beneficioso para los demas participantes.

CONEXION. Esta situacion se presenta cuando por necesidades del servicio hay que
cambiar del avién, nimero de vuelo o compaiia para liegar al destino siempre y cuando
no exceda de 24 horas.

CREDITO DE BOLETOS. Son aquellas ventas a futuro realizadas por empresas que se
caracteriza por las facilidades otorgadas para su pago a los clientes que lo soliciten porla
adquisicién de un servicio de transportacion aérea.
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CREDITO VIAJE A LA MEDIDA. Es una promocitn de ventas instaurado por la aerolinea
Mexicana de aviacion para realizar ventas a crédito.

DESREGULACION AEREA. Politica Gubemamental, es la eliminacién de controles
gubernamentales para permitir € libre juego de las fuerzas de! mercado (participantes
oferta y demanda), vigilando sélo el estricto cumplimiento de leyes antimonopolios y det
consumidor.

DESTINO. Punto final dei itinerario antes de iniciar el viaje de retomo.

DUMPING. Venta de mercancias en el mercado exterior, inferior al que se paga en el
mismo pais exportador.

ESCALA. Interrupcitn voluntaria del pasajero por més 24 horas. En un punio intermecdio
entre el lugar y destino previamente solicitado y acordado con el transportista.

EXCURSION. Paseo o viaje corto algun sitio por motivos de recreo, turismo, o estudios.

FLETAMENTO. Es el servicio que no esta sujeta a itinerarios, frecuencias de vuelo y
horarios.

GRAN PLAN. Es una promocién de ventas establecido por la aerolinea Aeroméxico para
dar a ofrecer sus paquetes turisticos.

GUERRA DE TARIFAS. Competencia existente entre dos o mas aerolineas comerciales,
las cuales reducen el precio de sus tarifas de avion por debajo de sus costos
operacionales para posicionarse en el mercado aéreo.

HANGAR. Cobertizo, en particular es destinado aguardar aviones.

HOLDING. (Compaiiia tenedora). Grupo financiero constituido por varias empresas enire
los cuales controla la mayoria de las acciones tiene derecho a voto sobre las mismas.
Asigna y desamoila sus politicas de accién.

HUBS. Centro de distribucién de vuelos. Denominacién que se Je da al lugar (aeropuerto)
en donde una aerolinea concentra la llegada y salida de la mayor parte de los vuelos que
opera.

ITINERARIO. Es la relacién de varias ciudades situadas a lo largo de una ruta aérea.

IVA. Impuesto al Valor Agregado. En viajes dentro de la Repuablica Mexicana, la tasa de
Iva en rutas nacionales es del 15% sobre el valor total de la tarifa excepto de la tarifa
cuando el viaje sea con origen, destino o via cualquier punto fronterizo (Cd. Juarez,
Matamoros, Cd. Reynosa, Tapachula, y Tijuana) en cuyo caso el VA sera de 2.5%. Para
rutas intemacionales el Iva es de 2.5%.

TUA. Es ia tarifa de Uso Aeroportuario. Se paga cuando los clientes duefios de aeronaves
hacen uso de los edificios terminales en un asropuerto.

SLOT. Espacio, lugar. En aviacién, un Slot hace referencia a un periodo de tiempo
(minutos) en ios que una aeronave debe realizar una maniobra determinada: despegar,
pasar por un punto concreto de su ruta o atefrizar.
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