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RESUMEN.

Se busca identificar los problemas mas relevantes que se presentan en
el Subsector Aéreo Nacional, con objeto de lograr una mejor comprensidén
de sus causas y proponer una posible estrategia de solucidén., Para ello se
hace useo de la metocdologia de Ingenierfa de Sistemas y de algunas
técnicas para el manejo de la informacidm como son la técnica Delphi, KJ
y el Analisis Causal.

INTRODUCCION.

Durante los cinco affos que he laborado en la Coordinacién General de
Planeacién de la SCT, al participar en varios estudios relatives a la
planeacidédn y programacldédn del Subsector Adéreo Nacional, me he percatado
de su importancia para la economia nacional, asi como de los fuertes
problemas por los que atraviesa en la actualidad. La comprensién de la
problematica actual y la soluciédn de sus problemas requiere de una visidn
integral y sencilla, azi como de la instrumentaclidén de politicas
realistas, acordes con las necesidades e intereses del Gobierno y el
resto de las partes involucradas, con el propésito de plantear e
instrumentar soluciones efectivas a largo plazo que lo fortalezean y lo
eleven a niveles de calidad competitivos en el mercado internacional. Las
necesidades académicas y las de trabajo me motivaron a realizar como
tesis de grade el presente estudio, cuyo propésite fundamental es
comprender y explicar la problematica e identificar los problemas del

Subsector.



PROPOSITO Y PROCEDIMIENTO.

El propédsito del estudio consiste en identificar los problemas mas
relevantes del Subsector Aéreo Nacional, bajo un enfoque integral,
mediante la aplicacién de las herramientas de la Ingenierfia de Sistemas.
Se considera que con ello se contribuye a un mejor entendimiento de los
problemas que enfrenta en la actualidad. Asimismo, lo anterior permite
formular una estrategia encamlinada a resolverlos.

El desarrollo del trabajo consta de seis capitulos, en el primero se

elabora un modelo del Subsector basado en sus principales funciones con
el propédsito de ordenar el analisis posterior, en el segundo capitulo se
presentan los resultados de un ejercicio Delphi realizado de manera
tradicional CLB 14), con diez expertos y llegandose a tres rondas, en el
se identificaron los preoblemas y perspectivas del Subsector. En este
mismo capitulo, con la informacién arrojada por el Delphi y seleccionando
informacidén de revistas, periddicos, estudicos de consultoria, libros y
ponenclias especializadas, se presentan los resultados de un andlisis mas
profunde del Subsector elaborado a partir de la aplicacidén de la técnica
KJ. En el tercer capitule se efectda un anailisis de las tendencias
actuales del Sistema, con el propésito de conocer su posible evolucidén
dentro del horizonte de analisis <affo 20055. Para esto se analizaron las
tendencias basadas en la correlacidn existente entre los paraAmetros
operativos del Subsector y la evolucién del PIB., En el cuarte capitulo se
elabora un escenario que representa el exztado deseable deal Subsector,
esto permite hacer un contraste respecto a lo que ocurre y podria
ocurrir. En el quinto se efectta un anidlisis causal de lox desajustes
identificados y con base en los andlisis precedentes so efectta una
evaluacidén integral del Sistema. En el capitulo sexto, a partir del punto
anterior se formulan los principales problemas del Subsector Adreo
Naciocnal, por ultimo, como parte final del trabajo se propone una
estrateglia de solucidn.



1 EL SISTEMA DE TRANSPORTE AEREO.

En este capitulo se ubica el contexto del sistema en estudic y se
presenta un modelo conceptual mediante el cual se describen los
elementos que lo integran, las funciones que estos desempefian y las

principales relaciones que existen entre ellos.

El Sistema de Transportes es un instrumento de caracter estratégico
para el desarrollo social y econdmico del pals. Posibilita la integracidn
econdémica, politica, social y cultural, y permite ejercer la soberania
sobre el territorio nacional. Desde el punto de vista econdmico, el
transporte interviene determinantemente en los costos de produccidén y
distribucién de los bilienes y serviclos y les agrega valor al disponer de
estas mercancias y prestaciones en el lugar y el momento que se necesitan
CLB 3). Este Sistema se encuentra representado institucionalmente por el
Sector Transportes de la economia nacional y esta formado por cuatro
grandes subsectores (figura 1D H Aéreo, Carretero, Ferroviario vy
Maritimo—Portuario. A diferencia de lo que ocurre con los ctros modos,. el
Transporte Aéreo guarda en general un mayor dgrado de autonomia con
respecto a los demas. En los siguientes parrafos se mencionan algunas
citas que ponen de manifiesto la importancia que tiene el Subsector Adéreo
para la economia nacional

El Transporte Aéreo da ocupacidn a mas de 33,300 personas en el Sector
Comunicaciones y Transportes; 2,250 asignados al fomento, regulacidén y
control del servicio; 200 a cargo de capacitacidén y adiestramiento; 1,750
en el control del transito adreo, meteorologia, despacho y control de
vuelo Yy c¢omunicaciones punto a punteo; 22,800 son personal de la
prestacién de serviclios y 6,200 laboran en las terminales aéreas del pais
CLB 4>.

La Transportacidén Aérea y la operacién de la red aeroportuaria son
funciones estratéglicas para el ejercicio de la soberania sobre el
territorio nacional y para la integracién econdmica, politica, social y
cultural del pais. En la actividad econdmica moderna, el transporte de

personas Yy mercancias por la via adrea es esencial, particularmente en
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sectores como el turismo, que recibe por este medio el 68 24 de los 5.7
millones de personas que visitan el pais anualmente, cifra que se espera
duplicar para 1994, de esta manera contribuye directamente con la
economia nacional generando divisas no dependientes de la explotacién de
recursos no renovables (N 12).

Los aeropuertos, constituyen, en pocas palabras, la tarjeta de
presentacién del pais o destino visitado. Son el primer contacto que
percibe el visitante nacional o extranjero, y esta experiencia influye en
su percepclidn del destino visitade (N 17).

Es responsabilidad del Estado, de quienes laboran en la industria y de
la socliedad en su conjunto, abordar con serena objetividad el analisis de
la situacién que guardan el servicieo publico de transporte aé¢reo en el
pais Y las empresas troncales que lo prestan, Es igualmente
respensabllidad de todos adoptar las medidas prudentes y racionales que
garanticen un servicio suficientemente rentable y seguro en el futuro
inmediato y que eviten trastornos serios a la industria, a sus
trabajadores, a los usuarios Yy a la propia sociedad CPE 2D).

Ahora bien, para los fines del presente estudio, se han identificado
cinco actividades sustantivas en el Subsector Aérec Nacional :Autoridad
Aeronautica, Construccién y Mantenimiento Aeroportuarios, Apoyo a la
Operaclidén Aercnaiutica, Operacidn Aeroportuaria y Transportacidédn Aérea.
Las principales relaciones que existen entre ellas se muestran en la
figura &. En términos generales, la autoridad aéroniutica permite la
programacidén, coordinacidn y control de los servicios de transporte aéreo
¥ sus instalaciones. Es en tecorfia la actividad que permite la rectoria
del Sistema.

Las actividades de construceidn y mantenimiente aeroportuario,
permiten crear y adecuar la infraestructura aeroportuaria a las
necesidades de los usuarios. Pone en manos de los organismos responsables
a la infraestructura en condiciones de operar.

Las labores de apoyo a la operacidédn aerocnautica son aquéllas que, de
manera indirecta, permiten que el Subsector lleve a cabo el resto de sus
actividades. Las principales son : desarrollo tecnolégico, mantenimiento
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y reparacién de aeronaves, y capacitacién del personal especializado en
actividades aeronauticas.

Las actividades de operacién aeroportuaria consisten en proporcionar
servicios aeroportuarios de . tierra y aire a las aerolineas y naves
particulares. Incluyen por lo tanto, a todas las actividades relacionadas
con la administracién aeroportuaria.

Finalmente, dentro del rubro denominade transportacién aérea se
consideran los servicios que prestan las aerolineas comerciales. En el
siguiente apartado se dezcribiridn con mayor detalle las actividades
menclonadas.

En la figura 2 una relacién fuerte entre funciones esta indicada
mediante lineas continuas, estas indican que la funcién x repercute
directamente sobre la funcidn y. Asi por ejemplo, las politicas dictadas
por la autoridad aerondutica son obligatorlias para las funciones de
construccidén, mantenimiente y operacién aeoportuarias, a cargo de ASA,
mientras que no lo son necesariamente para las funciones de apoyo a la
actividad aeroniutica, ni de transportacidédn aérea, mismas que en general
son desempeffadas por particulares. Es por esto que en diagrama esta
relacidn se considera débill y se representa con linea discontinua.

1.1 AUTORIDAD AERONAUTICA.

La estructura administrativa que mantuve el Subsector durante el
periocdo 1982-1988 se muesira en la figura 3, refiriends las dependencias
y entidades de 1la Administracién Pdblica Federal que integran el
Subsector, a la estructura y Jerarquia formal dentro del Sector.
CES 1). Entre los principales cambios que se efectuaron para el presente
sexenio se encuentran la privatizacidédn de Aeroméxico, y la transformacidn
de Mexicana para converitirse en una empresa de participaciédn estatal
minoritaria que en breve dejarid de pertenecer al Goblerno Federal.

En el Ambito de la actividad aeronautica, la Secretaria de
Comunicaciones y Transportes ha ejercide la autoridad que le confiere la
Ley de Vias Generales de Comunicacidén, para ello se basa principalmente

en las siguientes instancias.
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DIRECCION GENERAL DE AERONAUTICA CIVIL (DGAC) : Tiene a su cargo la
programacién, coordinacion y control de de los servicios de Transporte
Aéreo y sus instalaciones, lo que supone que ella defina las estrategias
y dicte las politicas aplicables a la actividad, como dependencia del
Estado responsable de la conduccidén de la respectiva pelitica
nacional CES 1),

La DGAC es el mas importante regul ador de las operaciones
aeroportuarias. Otro importante regulador naciocnal es la Direccién General
de Tarifas Manicbras y Servicios Conexos de la SCT , pues fija las
tarifas de los servicios ofrecidos por las empresas naclonales y otros
organismos del Subsector C(ES 4).

AEROPUERTOS Y SERVICIOS AUXILIARES CASA H Es un organismo
descentralizado encargado de la administracién, operacidén y
comercializaciédn de los aeropuertos. Ademas, a partir del presente
sexenio asumié las funciones de la DGA, SENEAM y del Transporte Aéreo

Federal C(TAFD, al quedar a su cargo estos organismos.

DIRECCION GENERAL DE AEROPUERTOS (DGAD: Fue, hasta 1988,la encargada de
asescrar al Goblerno Federal para la determinacién y construceidédn de
nuevos aeropuertos, sus ampliaciones, sus modificaciones y/o reubicacidén,
extendiendo esta asesoria a los goblernos estatales y municipales, asi

come a particulares (N 9).

SERVICIOS A LA NAVEGACION EN EL ESPACIO AEREO MEXICANO CSENEAMD : Es el
organismo encargado de proporcionar los servicios de +transito aéreo,
meteorolegia y radicayudas a la navegacidén aérea a las compafitas de

transporte aéreo troncal de servicio regular (N 9.

La reglamentacién internacional del Transporte Aéreo se desarrolla
dentro de un marco formado principalmente por dos instituciones: La
Organizacidén de la Aviaciédn Civil Internacicnal COACID>, organismno
especializado de la ONU ; y la Asociacidn del Transporte Adéreo Mundial

CIATAD que asegura la cooperacién entre las compafifas de los organismos

=]



regionales. La OACI, que cuenta con 144 miembros fue creada en 1947 por
la Conferencia de Chicago. Reglamenta los dominios de la técnica, de la
seguridad y la explotacién. Organiza conferenclas sobre el derecho aéreo y
ocasionalmente sobre el sistema tarifario. En general las discusiones
sobre la fijacién de tarifas provienen de la IATA. Este organismo fue
fundadeo en 1818, su sede se encuentra en la ciudad canadiense de
Montreal, agrupa a 108 compafifas de 80 paises. Sin embargo, no agrupa a
todas las compafifas, particularmente las de los paises del este. Este
organisme tiene a su cargo la armonizacidén de procedimientos comerciales
entre diversos paises, de reservaclédn de lugares, de emisidén de
boletos,ete. Pero su papel principal es asegurar la cooperacidén en
materia comercial entre las compafilas, por medio de la organizacién de
conferencias de trafico, donde las compafifas fijan de comin acuerdo las
tarifas que se aplicaran en los distintos paises (LB 12). - '

En relacidén con el Transporte Aédrec Internacional el papel de la DGA
reviste especial impeortancia, ya que refleja la politica del Estado en
relacidén con la vinculacidén con el exterior, lo cual implica relaciones
econdmicas y sociales, e involucra definiciones de nuestro pais en
materia de soberanfa CES 1).

Como parte final de este apartado se sefialan los objetivos que, de
acuerdo con el Plan Naclional de Desarrollo 1984-1888 del Sector
Comunicaciones y Transportes, deben alcanzarse por el Subsector Aéreo
Nacional :

1) Satisfacer las necesidades de transporte adreo de pasajeros y de
carga, manteniendo la seguridad y la eficiencia en las operaciones
aercnauticas.

2) Coadyuvar al desarrolle de los centros turisticos,
corherciales, agropecuarios e industriales, asi como a zZonas marginadas, a
través de la integracién de un sistema de transporte aéreo troncal,
alimentador y regional.

10



3) Reforzar la participacidn de la aviacidén civil mexicana en el contexto
internacional, mantenliendo la independéncia y autodeterminacidén en la

materia.

4D Fortalecer la operacidédn coordinada de las dos compafifas nacionales,
evitando duplicaciones y estableciende compromisos para mejorar la

productividad.

8) Consolidar la coordinacién de las actividades de las aerolineas
nacionales y el Sector Turismo, diseffando nuevas férmul as de

comercializacidn.

6) Impulsar el desarrollo de la aviacién alimentadora y regional, asti
como los servicios aéreos a la agricultura y racionalizar, a su vez, el
crecimiento de la aviaclén ejecutiva oficlal y privada.

1.2 CONSTRUCCION Y MANTENIMIENTO AEROPORTUARIOS.

La planeacidn y construcciédn de aeropuertos fue manejada por la DGA
hasta 1988, atendiendo la opinidn técnica de la DGAC acerca de la
seleccidn de ubicacidén, pero reteniendo la ublcacidén de ciudades. Sin
embargo, a partir de ese afic, esta funcidn quedd a cargo de ASA. De esta
manera, actualmente el organismo tiene a su cargo tante la construccidn
come el mantenimliento aeroportuarios.

El sistema nacional de aeropuertos se compone de 78 terminales, de las
cuales ASA administra 89, ademas existen 718 aerddromos CPE 3).Durante
1989 se invirtieron alrededor de 75 000 millones de pesos, de los cuales
20 000 se dedicaron a obras nuevas ,45 000 fueron distribuidos para
trabajos de construccién y mantenimiento preventiveo y se aportaron 10 000

millones para la terminacidén de obras en precesc (PE 4D.

1.3 APOYO A LA OPERACION AEORONAUTICA.
Para el presente estudio se identiflcaron tres principales actividades
de apoyo a la operacildén aerondutica : desarrollo tecnoldgico, talleres de

mantenimiento y capacitacidén del personal.
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En México se realiza investigacidn aerconidutica por parte del Instituto
Politécnico Nacional, en donde se imparte la carrera de Ingenieria
Aaronautica. Sin contar con muchos recursos el Instituto se empefa en
construir su propia herramienta, buscar nuevas alternativas y construir
prototipos de aviones C(PE 5).

Dentro de la gran estructura que es ASA, destaca el impulso que el
organismo ha dado a su propio programa de desarrollo tecnolégico, al
disefiar y construir en los Ultimos afios -con tecnologia 100 por ciento
nacional~ escaleras méviles para ascenso Yy descenso de pasajeros:
unidades dispensadoras estacionarias para el suministro de gasavién;
remolcadores de aeronaves; carros equipajeros; transportadores de carga y
equipaje en rampa; pasillos telescédpicos y vehiculos ligeros para cambilios
de aguas residuales y para el servicio de los miembros del Cuerpo de
Rescate y Extincién de Incendios CCREID,asi como aeropuentes, aerocares y
plataformas para colchones de rescate en accidentes, todos ellos han
permitido un ahorro importante de divisas. Ademis de eliminar el page de
divisas por renta, compra o desarrollo de tecnologias extranjeras, ASA
acumula un importante aservo tecnoldgico, por lo que varios paises han
mostrado interés en adquirir el equipo C(PE 6).

En México existen S0 talleres de mantenimiento de aeronaves
autorizados, de estos, tres corresponden a bases de mantenimiento de
lineas aéreas, 18 a operadores no regulares y taxis adéreos, S son
talleres de las empresas distribuidoras de avicnes y BS son talleres
privados que prestan serviclo a la aviacién general y agricola CES 1).

Un importante esfuerzo por crear en México talleres de mantenimiento
para reparaciones mayores lo constituye Turborreactores 8. A, . Esta
empresa fue constituida en 1880 con objeto de fabricar, desarmar,
reparar, medificar, inspeccionar, armar probar y ajustar turborreactores
¥y sus accesorios.

La capacidad de reparacién planeada fue de 180 motores por afo con un
sélo turno y de 280 con dos. La empresa inicid su operacidn en 1983, afic
en que repard dos motores. De 16884 a 1888 repard 17, 31 y 18 motores

respectivamente.
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Al terminar 19886, con 69 motores aeronauticos reparados,
turborreactores habia sustituido importaciones por mas de 14 millones de
délares y enterado Impuesto Sobre la Renta por 12.6 millones de délares.
Se prevee que con un 30 2 de utilizacién de la capacidad, sustituira
importaciones por 172 millones de ddlares en 10 afios, que representan el
230 % del contenido importado de la inversidén (75 millones de ddélaresd
CES 4).

Turborreactores atravesd por affios muy dificiles, pero actualmente esti
saneada. Recientemente Mexicana de aviacidén adquirié las acciones del
Goblerno Federal, cuyc monto ascendia al 84.13 % . Con elloc su
participacidén en la empresa aumentd a casi el SO % (PE 89).

La capacitacién del personal del Subsector se apoya en 51
instituciones que imparten educacidédn técnica aeronautica, de las cuales
el 48 X% se concentra en el Distrito Federal, destacando el Centro
Internacional de Adiestramiento de Aviacidn Civil. En ellas se preparan a
nivel medio superior el personal de vuelo y de tierra para la operacidén y

mantenimiento del equipo de vuelo y de ayudas a la navegacidén CLB 4).

1.4 OPERACION AEROPORTUARIA.

La funcién de la operacidén aeroportuaria es sin duda una de las mas
importantes, ya que constituye una parte primordial de la atenciédn final
al usuario. No sirve de mucho contar con aeropuertos blen planificados y
construidos, si1 no son mantenidos y administrados eficaz y racicnalmente
(CD 1>. Para gque un aercpuerto opere eficientemente es necesario que
cuente con la capacidad necesaria. La capacidad real de todo aeropuerte
estd dada por la capacidad limite de su subsistema mas critico d{de
pistas-calles de rodaje, instalaciones, plataformas o edificio terminald.

Puede considerarse que el tiempo real del traslado aédreo de pasajeros
y carga incluye el tiempo de traslado desde su crigen particular hasta el
aeropuerto de salida, el corespondiente al traslado del aeropuerto
destino a su destino particular, el tiempo ocupade en la realizacidén de

tramites en ambos aeropuertos, y por supuestoc el tiempo efectivo de
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vuelo. De esta manera, la eficlencia de la operacién en su conjunto
depende del desempefio de todas las fases anteriores (CD 2). Cabe sef§alar
que la competencia entre aeropuertos se ejerce sobre la calidad y numero
de los servicios ofrecidos de manera concurrente, particularmente la
facllidad de acceso y de su enlace, la capacidad de almacenamiento, las
horas de apertura de los diversos servicios y la disponibilidad de de una
Zona libre. También son de gran importancia la calidad de los serviclos
de informacidén, la facilidad de paso por aduana y la organlzacidn de
centros de seleccidn. Estos aspectos son tan importantes como el numero y
frecuencia de los servicios aéreos (LB 12).

Actualmente el principal organi smo encargado de la operacién
aeroportuaria es Aeropuertos y Servicios Auxiliares CASA), este organismo
fue creado en 19685 para la administracidén y conservacidén de los
aeropuertos,y proporciona servicios de rampa y combustible a aeronaves
nacionales y extranjeras. ASA obtiene el mayor porcentaje de sus ingresos
por comisiones en el suministro de combustibles, de esta manera, segtn
datos de 1986 estas representaron el 43 % del total, los servicios
aeroportuarios el 31 X%, y los serviclos auxiliares y rentas el 26 %
restante CES 4).

La administracidén de los 59 principales aeropuertos federales estd a
cargo de ASA, quien adicionalmente opera deos aeropuertos de propiedad
estatal (Toluca y Saltillod. Durante 1982 este organismo atendis las
necesidades de 28 millones de pasajeros a través de las dos compafifias
troncales, nueve regionales y‘ 30 extranjeras, que pertenecen a la
aviacidédn comercial, general y de fletamlento, 10 millones corresponden a
la aviacién comercial internacional C(PE 8).

Actualmente s6lo 14 de los 59 aeropuertos del pais Cel 24 % del totald
atienden al 80 % de los turistas nacicnales y extranjeros CPE 89). Los
dnicos 20 aeropuertos rentables son los que se encuentran en centros
turisticos, playas y principales ciudades del pais CPE 10).

El Derecho de Uso de Aeropuertos (DUAD, por su caracter de impuesto,
se acreditd al Gobierno Federal, quien a partir de 1988 afectd el DUA
Internacional en favor del organismo para ser destinade a rubros de

inversién, sin embargo, la necesidad de recursos para atender el
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crecimiento de algunos aeropuertos congestionados y las previsiones de
reserva territorial para la construccidn de segundas pistas, han sido
limitados, requiriédndose atencidén a estos conceptos, especialmente en los
casos de Canctn, Guadalajara y México D.F. (ES 4). Cabe sefalar que las
nuevas disposiciones tributarias aprobadas para 1289, obligan al
organismo aeroportuarioc a ceder el 50 por ciento de sus ingresos a la
Federacidén CPE 11).

La administracidén de aeropuertos de paises tales come Estados Unidos e
Inglaterra, estad a cargo de de las autoridades estatales, bajo 1la
supervisién de las autoridades federales, con el propédsitoc de vigilar el
apego a las normas y procedimientos internacionales que rigen a la
aviaclién c¢civil, provecando con ello una atencidn inmediata a las
necesidades que se presentan, un crecimlento equilibrado dentroc de este
medio de transporte, una mayor participacidén sectorial a nivel local y
por ende un saneamiento de las finanzas (N 11).

El esquema de comercializacldén gque opera actualmente en los
aeropuertos naciocnales se basa fundamentalmente en el aprovechamiento
maximo de las instalaciones para hacer locales comerciales y contribuir a
generar mayores lngresos para el organismo CN 12).

El presupuesto de ASA para 1980 ascendid tan sélo a 66 508 millones de
pesos, sin embargo las organizaciones sindicales del servicio aercnautico
y la iniciativa privada apeortaron recursos por 35 000 millones de pescs,
de esta manera ASA contarid con 101 508 millones de pesos, que ha sido el
presupuesto asignado a esa dependencia en affos anteriores C(PE 11).
Recientemente se sefialé que el organismo buscarid alcanzar mas altos
niveles de seguridad y eficiencia en la operacién y prestaciédn de
servicios aeroportuarios, asi como  consolidar la autosuficiencia
financliera en la red nacional (PE 80). Debido a la gran importancia que
tiene para la red aeroportuaria naciocnal., mencionaremos a continuacidén la
situacidén actual que presenta el Aeropuerto Internacional de la Ciudad de
México CAICM). Este aeropuerto constituye el eje central de la red aérea,
pero ha quedado rezagado.En 1981 se presentaron severos problemas de
saturacién en algunos de sus componentes. Sin embargo factores

econédmicos, internos y externos, provocaron que el movimiento de
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pasajeros descendiera a partir de 1981. Por cuanto a sus operaciones, su
disminucién ha sido patente, ocasicnada principalmente por el abatimiento
de la aviacidén general que aun sigue descendiendo. Las operaciones
comerciales también han disminuido en forma continua, aunque con tasas
mas bajas. Esta retraccidédn de la actividad en los affos recientes ha
evitado que el aerocpuerto capitalino haya entrado en crisis total de
capacidad, como se habia previsto en las perspectivas que se tenian a
fines de los afios setenta. Sin empargo, la saturacidn existe y la crisis
sélo se ha pospuesto, misma que tiende a agravarse por la necesidad de
reparar y reencarpetar con una frecuencia fuera de lo normal sus dos
pistas, cerrandolas en forma alternada a las operaciones (N 7).

En el AICM, durante 1970 fueron movilizados 3.5 millones de viajeros
que represenraron el 51.4 % del total de los pasajeros transportados en
ese affc. En 1988 fueron 8.6 millones, que representaron el 28.4 % del
total nacional CPE 12).

En el aeropuerto capitalino, operan actualmente unas 3% aerolineas
naclonales y extranjeras, el afio pasado eran 287 y se espera que, de
acuerdo a la politica de “cielos ablertos: para favorecer la afluencia de
turistas extranjeros,esta cifra llegaria a 40 empresas al término del afNo,
la mayor parte de las cuales proceden de otros paises CPE 13).

Una actividad fundamental de la operacién aeroportuaria la constituye
la prestacién de los servicios de ayudas a la navegacidn., Conforme a la
normatividad nacional, corresponde a la DGAC la planeacidn, instalacidn y
el control de las instalaciones, sistemas y servicios que faciliten la
navegacién, operacién y metecrologia aeroniutica. Sin embargo. entre las
funciones del organo desconcentrado llamado Servicios a la Navegaclién en
el Espacio Aéreo Mexicano C(SENEAMD, estad la de hacer directamente las
instalacliones de los sistemas de control de transito aéreo, metecrologia
aeronautica y sistemas de navegacién aérea entre otros.

En cada unc de los 52 aeropuertos en donde SENEAM proporciona
servicios de transito aéreo, se encuentran instaladas radicayudas VOR/DME
y 7o NDB para fines de navegacidén en ruta y procedimientos terminales en
llegadas y salidas. De igual manera se encuentran instaladas este tipo de

radicayudas en otros aeropuertos que no forman parte de la red de SENEAM,
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asi como en sitios distintos a estos para apoyar la navegacidén en ruta,
cuande las radiocayudas instaladas en los aeropuertos no satisfacen el
alcance requerido.

Los serviclos se proporcionan utilizando los sistemas de radar de
vigilancia en ruta de largo alcance. Actualmente se cuenta con siete de
estos sistemas que cubren gran parte del territorio nacional. El espacio
adéreo se divide verticalmente en : Espacio aéreoc superior Carriba de
20,000 ples), y en espacio aérec inferior Cabajo de 20,000 piesD.

En el espacio adreo superior, el serviclio de control en ruta se
proporciona en su totalidad utilizandoe el radar dentro de las areas donde
existe cobertura y control manual en donde no se cuenta con dicha
cobertura. En el espacic aéreo inferior, el servicio de control en ruta
se proporciona en forma parcial y por procedimientos de control manual.

Actualmente los cuatro centros de control, México, Mazatlan, Mérida y
Monterrey estan equlpados con sistemas meodernos, de los cuales, los dos
primeros cuentan con sistemas de un alto grade de automatizacidén y

equipos de Gltima generacién tecnoldgica (N 3.

1.5 TRANSPORTACION AEREA.

En México los servicios de transportacidén aérea se prestan a través de
286 compafiias nacicnales, entre las cuales destacan las dos grandes
troncales Aeroméxico y Mexicana de Aviacidén; 10 reglionales de servicio
regular, y una especializada en vuelos Charter (LB 4).

México cuenta con la flota aérea mas importante de América después de
la de Estados Unidos . Segin los inventarios oscilaba en 1985 entre 5000
y B0O00 aviones de todo tipo, desde simples aviocnetas ¥y helicédpterces,
hasta aviones jet de los mias modernos del mundo CPE 14D.

Con la Gltima huelga de Aeroméxico, se inicid un proceso de ajuste de
la oferta a la demanda que ha inveolucrado a Mexicana de Aviacidn, la
propia Aeroméxico, a las compafilas extranjeras, y de manera muy
importante a las aeroclineas regionales (LB 5.

El servicio troncal nacicnal e internacicnal que hasta principios de
1988 prestaban Aeroméxico y Mexdcana se basaba en una flota aproximada de
88 aparatos, que en 1987 transportaron alrededor de 17.2 millones de
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pasajeros. En este afio el servicio doméstico contaba con 117 rutas,
slendo estas en su mayor parte radiales con centro en la Ciudad de
México, con pocos enlaces transversales que comunicasen las distintas
regiones entre si.

Como parte del proceso de reduccidn del sector paraestatal, que forma
parte del Pacto Econdmico de Scolidaridad Econdémica CPESE), se concretd la
venta de Aeroméxdco. El grupo Dictum adquirié la empresa por 770 000
millones de pesos a mediados de 1989. Desde entonces la aerolinea opera
con 29 aviones: 8 MD-82, 3 DC10-30, 2 DC10-15, 14 DXS-30 y 2 DCO-15. La
empresa tiene planeado contar con 44 aeronaves para principlos de 1992
CPE 15).

En el uUltimo reporte anual correspondiente a 1987 de la IATA,
organizacién en la que participan 170 aerolineas a nivel mundial,Mexicana
se situd en el lugar ntmero 18 en relacidn con el numero de pasajeros
internacionales y en el ntmero diez en cuanto a pasajeros domésticos
CPE 16).

Mexicana de Aviacidén cuenta con una flota de 485 avicnes de los cuales
40 son Boeing 787-200 para 155 pasajeros y S D10 con 315 asientos cada
uno. Durante 1985 Mexicana de aviacién transportd 8 millones 683 mil
pasajeros , y obtuvo utilidades netas por 307 608 millones de pesos. Su
venta por parte del Sector Publico no se debld a su ineficiencia sino
porque se considerd que operaria mejor como empresa privada (PE 17).

Para desincorporar a Mexicana de Aviacldn como empresa paraestatal no
se procedid como en la venta de otras parasstatales, sino que el Gobiernc
Federal cred una holding, a la que aportd sus acciones de Mexicana; el
50.8 % a valor en libros, posteriormente decretd un aumento en el capital
de dicha holding, a la que se podrian suscribir por el sistema de
suybasta, los inversionistas interesados en quedarse con el control de la
holding, por lo mismo con ol de la linea adrea.

El Gobierno Federal no ha vendido por el momento su participacidn en
Mexicana, sinoc que se encuentra asocliado temporalmente con un grupo de
inversionistas (mexicanos y extranjeros) que dispondran de 140 millones
de dé&lares para llevar a cabo la reestructuracidén administrativa y
tecnoldégica que requiere la compafffa. De los 140 millones, el 48.28 por
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ciento es de extranjeros y el resto de nacionales. Con la nueva inversidn
el valor contable de Mexicana de Aviacién sera de 550 millones de
délares. El grupo ofrece ademas un programa ambicloso con inversiones
superiores a los tres mil millones de ddélares en los prédximos 10 afios
CPE 18). Recientemente Mexicana de aviacién adquirid las compafifas
regionales Aerccozumel y Aerccaribe, mismas que operan en el sureste del
pais CPE 87).

En lo referente al servicilio internacional, en 1985, la participacidén
de las dos grandes empresas nacionales fue ligeramente mayor que el de
las aerolineas ext,ran_je}‘as (85 % contra 45 2. Sin embargo en los
dltimos afos las empresas nacionales han disminuido su participacidén, de
esta manera, de acuerdo con cifras de 1989, las empresas extranjeras
atendieron la mayor parte del servicie internaciocnal regular al
transportar § millones de pasajeros, cifra que representd el 80 % del
total CES 8). Cabe sefialar gque los aeropuertos internacionales mas
importantes son los de la Ciudad de México, Cancun, Acapulce ¥y
Guadalajara. De este servicico, el 87 % se efecttia con los Estados Unidos.

Las operaciones ilnternacionales del Subsector son muy importantes, en
1989 se transportaron bajo esta modalidad 8 millones 628 mil pasajeros,
lo cual representd el 48 % del total del servicio de transportacidén
aérea,

El 30 de enero de 1988 se firmé un nuevo convenio bilateral entre

México y los Estados Unidos, donde se establecen 72 nuevas rutas aéreas
entre los dos paises C(PE 19). Con lo anterior, las empresas
estadounidenses obtuvieron un mayor acceso a México., D& esta manera
aerolineas como Continental Airlines, Delta y Alaska Airlines han
aumentado sus operaciones en el pals CPE £0).

La aviacién regional, tiene como funcidn primordial @1l apoye a la
aviacidn troncal C(columna vertebral del transporte aédreeod, por lo que
requiere de una infraestructura media que atienda operaciones rapidas, de
manera segura y eficiente para aeronaves de mediano y corto alcance y
cuya cobertura garantice la comunicacidn regional {PE 21).

En 188, el clerre de operaciones de Aeroméxico provocd camblos de
gran importancia en el Subsector Aéreo, ya que parte de la demanda que
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dajé de atender fue captada por las lineas regionales existentes y
proplcid la creacidén de nuevas aerolineas de este tipo. Actualmente
existen 10 aerolineas reglonales. Estas transportaron durante 1989
alrededor de 768 mil pasajeros. Resulta interesante seffalar que durante
el pericdo 1980-1989, el volumen total de pasajercs transportados por la
aviacién regional, representé en promedio sdlo el 3 % del total
transportado por las operaciones de tipo troncal (N1).

La empresa Aviacidn del Noroeste, de capital nacional dara servicic a
las principales ciudades del norte del pais como son Hermosillo, Guaymas,
Loreto,etc. y a algunas del sur de Estados Unidos. Las naves adquiridas
son de fabricacidn francesa modelo F-127 de 48 plazas (PE 15). La nueva
linea aérea regicnal Aerovias de Occidente atender&d las ciudades de
Guadalajara, Puerto Vallarta,etc. . la empresa pertenece a un fuerte
grupo de industriales jalicienses CPE 23). Por otra parte Aerocalifornia
y Aeromar, han inlciado fuertes programas de expansidén en sus rutas.
Aerocalifornia que actualmente comunica a veinte ciudades de la zona
neroceste del pais, operard con cuatro equipos DX-8-15 de 85 asientos C(PE
24)>. Por su parte Aeromar comunica actualmente a 168 cludades, con seis
aviones ATR-42 de 46 pasajeros, para atender las rutas concesionadas
hacia Acapulco, Uruapan, Ledn y Aguascalientes, desde el aeropuertc de
Toluca, en el Estado de México (PE 25).

También pertenecen al Ambito regional Aerocozumel (Cozumel, Cancin,
Chichén Itza, etc.); Aeromorelos CCuernavaca, <Zihuatanejo, Acapulco);
Aerosierra de Durango (Durango, Chihuahua, Cd. Juarez, etc.>; Aerovias
Caribe (Canctn, Cozumel, Chichén It=z4, etc.D; Aerovias Oaxaquefias
COaxaca, Puerto Escondido, Huatulco, etc.) y Golfo Centro de Aviacidn
CPuebla, Acapulco, Veracruz, etc.) CPE 12).

La experiencia mundial de la industria aeroniutica ha mostrado que las
agrolineas troncales Yy regionales son complementarias. Su desarrolloe
equilibrado permite la atencidén de un mayor numero de centros y rutas y
abre la posibilidad de atender a un mayor numerc de pasajeros reduciendo
los costos de operacidén de las aerolineas (LB 86). La aviacidén regional,
libera a las grandes aerolinsgas de servir poblaciones chicas ¢ medlianas,

y les permite dedicarse a los grandes mercados, ademas su desarrollo
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permite utilizar en mayor medida la infraestructura aeroportuaria que
actualmente esta subutilizada CPE 26).

Actualmente la Secretarfa de Comunicaciones y Transportes esta dando
todo el apoyc para la consolidacién de la aviaciédn regional, con amplias
facilidades para la canalizacién del capital privado (PE 27).

Como consecuencia de la expansién que ha experimentado durante los
Gltimos meses, la aviacidédn regional incrementd en 200 por clento su
capacidad para dar empleoc. Ello con la reciente apertura concedida por el
Gobierno Federal en sus operaciones.

Reclentemente las lineas aéreas Aeromar y Aeroméxico firmaron un
convenio bilateral que permitira vender reciprocamente los servicios de
transportacién aérea en todas sus rutas, incluyendo los tramos
internacionales (PE 81).

En México también existen servicios de transportacién regional no
regulares. Este servicio era prestado en 1984 por 47 permisicnarios del
Serviclio Publico de Taxi Aéreo de Vuelos no Regulares. En lo general se
trata de individuos que prestan servicios de transporte aéreoc regional,
sobre rutas autorizadas, sin itinerarios ni horarios fijos, con base en
la demanda que se presenta. En la préactica, estos servicios resultan de
gran utilidad en 1las regiones donde operan, pues facilitan el
desplazamiente de personas (y en clertos casos de mercanciad, en Aareas
montafosas y selvaAticas CES 1D).

Los wvuelos de fletamiento, mis conocidos come vaelos charter,
constituyen una aportacidén importante para el desarrollo del transporte
aéreo y del turismo; para comprobar ésta aseveracidn, basta sefalar que
en 1987, este tipo de servicle transportd el 19 % del total de pasajeros
que viajaron 2 nivel mundial CN 2)., Un vuelo Charter, por tener una serie
de restricciones de reservacidn page y horario, trae como consecuencia
que el preclio sea mucho mas accesible para la gente (PE 20>,

El mercado internacional de +vuelos de fletamiento esta totalmente
controlado por empresas extranjeras, operadores regulares y no regulares.

Las dos grandes empresas nacionales, tradicionalmente han considerado
este tipo de operaciones como incidentales y eventuales y no han mostrado

mayor interés en promover este tipo de operaciones. En todo caso, operan
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aquellas que resultan compatibles con su disponibilidad de equipo y su
programacion regular de vuelos; esto tanto en lo internacional como en lo
nacleonal. Es conveniente sefialar que este segmento del mercads no
desvia trafico regular, sino que por si mismo constituye un mercade nuevo
y diferente, de menor nivel socloecondmico que el trafico regular, y que
en todo caso, a la larga tiende a fomentar el trafico regular entre
las ciudades comunlcadas CES 1).

Durante los Gltimos meses diversas aerolineas extranjeras han mostrado
gran interés en realizar wvuelos charters hacia México, la Canadian
Pacific iniclarid un programa de 860 vuelos charters desde varias cludades
del Canada, y espera transportar 130,000 canadienses. Por otra parte la
aerolinea alemana Céndor reanudari los vuelos fletados desde Francfort y
Munich a Cancdn. Finalmente, por primera vez en la historia en las
relaciones turisticas entre México y Gran Bretafia se pondrad en operacidén
un programa de vuelos charter. Estce atraeriad a nuestro pals a mas de
10,000 pasajeros anualmente CPE 30).

Clifras preliminares seffalan que este tipo de operaciones aéreas
proceden de 47 ciludades de diversas partes del munde y arriban a 14
destinos con playa en las costas mexicanas. Se ha observado que los
turistas europeocs a diferencia de los norteamericanos. permanecen mnas
tiempo en lugares que visitan y poseen mayor poder adquisitive CPE 31).

El 22 de diciembre de 18989 entrd en operacidén la empresa Lineas Aéreas
Turisticas CLatur), es la primera aerclinea mexicana especializada en
vuelos de fletamiento. La propiedad mayoritaria de la nueva empresa, es
un grupo de pllotos asociados con empresarios hoteleros. La empresa
efectta vuelos entre ciudades de los Estados Unidos y los principales
polos de desarrollo turistico de Maxico, Este misme afio la compaflifa
ordend la compra de dos asrcbhuses 320 y otros cuatro opcionales, ademas
recibié dos aerobuses A 300-800 C(PE 32).

En México el servicio aéreo de transportacién de carga ha sido
considerade como un subproducto del movimiento de pasajeros, lo que
explica que, hasta ahora no haya explotado su gran potencial, tanto en el

aAmbito nacicnal como en el intsrnacional CES 1).
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Aun cuando a nivel mundial la explotacién intensiva de este servicio
es relativamente reclente, en la década de los ochentas se ha observado
un crecimiento muy importante de la actividad. En otros paises, las
compafiias especializadas en el transporte de carga estan teniendo un gran
auge, debido principalmente a la creclente necesidad de agilizar el
movimiento de productos de alta densidad econdmica. Esta situacidn ha
sido bien aprovechada por varias compafifias ampliando su mercado y
mejorando la calidad de sus servicios. Resulta interesante seffalar que el
transporte aéreo de carga no representa mas que el 1 % del trafico
mundial de mercancias, sin embargo representa el 10 % de su valor, ademas
dada la alta tasa de crecimiento de la actividad, que actualmente es del
10 % anual, esta ocuparad un lugar cada vez mas importante entre los
servicios aeronAuticos CLB 12).

En lo referente al movimientoe de carga naciocnal, las dos grandes
troncales transportaron en 1987 un numeroc similar de ton-km. En este afo
se tranportaron en la red 83 mil toneladas en el servicio doméstico, de
las cuales, el 40 % se concentré en el Aeropuerto de la Ciudad de México,
siguiendo en importancia los de Guadalajara (9.4 2%, Tijuana (5.1 20,
Monterrey (3.9 0 y Mérida (3.7 %. Durante 1983 se transportaron en la
red 162 mil toneladas, de las cuales el 32 % correspondieron al servicio
nacional y el 68 % al internacional. Cabe sefNalar que de acuerdo
con cifras de este afio, las empresas extranjeras atendieron el 74 % del
tonelaje transportado en servicio internacional, mientras que las
nacionales sélo participaron con el 26 % restante CES 8).

En cuanto al trafico internaciocnal, los flujos mas importantes se
registraron con los Estados Unidos, principalmente con las ciudades de
Los Angeles, Nueva York, Miami y Chicago. Cabe hacer notar que en este
rubro, la participacién de las empresas mexicanas se limita a 1la
capacidad disponible, en las operacliones regulares de pasaje, sobre su
sistema de rutas, y, muy esporidicamente a la improvizacidn de algunas

operaciones limitadas de carga con equipo de pasajeros.
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La empresa mexicana Aerounién S.A. de C.V., fue designada comc 1la
primera de tres lineas que operarian vuelos regulares cargueros hacia
Estados Unidos. Este proyecto se lleva a cabo para actuar en reciprocidad
con otras tres empresas estadounidenses que ya realizan vuelos similares
hacia los aeropuertos mexicanos, como parte del mas reciente
convenio bilateral CPE 33).

En México, ademids de los ya mencilonados, existen otros servicios de
transportacién aérea. Entre éstos se destacan la aviaciédn general y la
aviacidén agricola.

La Aviacién General es una actividad muy desarrollada en México. En
1984 habia 3 mil 787 aviones privados, con una gama muy amplia de marcas
y modelos CES 4.

En México la Aviacidn Agricola ha contribuido considerablemente a
mejorar e incrementar la producecién, mediante el mejoramiento de las
técnicas y procesos de siembra, combate de plagas y aplicacidn de
fertilizantes CPE 34). En 1883 la flota aérea agricola del pals, estaba
integrada por 1288 aviones (24 % del parque aerondutico nacicnal) CES 1).

La flota dedicada al apoyo de la agricultura, se concentra
principalmente en los estados de Sonora, Sinaloa, Baja California,
Chiapas y Coahuila, y en su mayoria opera con equlpos monomotores con un

elevado ndmero de horas de vuelo acumuladas (LB 4).
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2 ANALISIS DE LA SITUACION ACTUAL DEL SISTEMA.

En este capitulo se ldentifican los principales desajustes que se
presentan en el Sistema. Estos se agrupan con base al modelo conceptual
elaborado en el capitulo anterior. Asimismo se hace un primer analisis

que busca encontrar las principales causas de su origen.

2.1 RELACION ACTUAL ENTRE LAS FUNCIONES DEL SISTEMA.

Actualmente se presentan en el Subsector una serie de anomalias,
mismas que en el presente estudio se han agrupado en las cinco funciones
sustantivas que se identificaron en el capitulo anterior (figura 2).
Aunque estos desajustes se analizaran con detalle en los siguientes
incisos, conviene hacer algunas aclaraciocnes con respecto a las
relaciones que existen entre ellos.

Los desajustes de las actividades de 1la autoridad aerondutica
repercuten en la totalidad del Sistema, debldo a su caracter integral en
la rectoria del Subsector. Por otra parte, un desempefio inadecuado de las
labores de construccidén y mantenimiento aeroporituarioco se vera reflejado
necesariamente en las actividades de la operacidén aeroportuaria.

Las carencias en materlia de apoyo a la operaclién aercniutica tienen
una repercusidén indirecta sobre las actividades de operacién
aeroportuaria y de transportacién aérea, debido a que proporclionan
serviclos, personal y blenes que son redqueridos por estas uUltimas.

Las actividades de operacién aeroportuaria y transportacidn aérea
interacttan entre si de manera importante. De esta manera, por =jemplo,
los desajustes de la operacién aercoportuaria pueden poner en peligro la
seguridad de los pasajeros, o representar molestias o sobrecostos para
las aerolineas. Por otra parte, el comportamiento de estas puede afectar
directamente a la operacidén aeroportuaria. Asi por ejemplo, la huelga de
una aerolinea importante puede afectar serlamente los ingresos de un
determinado aeropuerto.

Como puede observarse, existe una estrecha relaciédn entre todas las
actividades sustantivas del Subsector, de ahi que la calidad de los
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servicios que en ultima instancia reciben sus usuarios depende del

desempefic de todas ellas.

2.2 ANALISIS DE LA AUTORIDAD AERONAUTICA.

La integracién nacional de las actividades industriales, comerciales
politicas y culturales, demandan un servicio aeroportuario con un grado
de calidad y eficiencia, que no se cumple en diversos aeropuertos de la
red y que ademas, en forma generalizada tiende a deteriorarse (N 12). El
pais ha sido daflado por la ausencia de una politica aérea, las
comunidades del territorio nacional estan inadecuadamente comunicadas sin
que se aprovechen las ventajas geograficas de México (PE 386).

Los esfuerzos de planeacidén sectorial en México han resultado
estériles, en su mayoria, debldo a la ausenclia de un aparato global de
planeacidn. La falta de previsiones y de horizontes econdmicos de largo
plazo han contribuide al fracaso de los intentos parciales de
Planificacién. Estos en el mejor de los casos, sdlo contemplan el
horizonte, en clerta forma oportunista de cada sexenio. En cierto modo,
la inoperancia de los 1intentos de planificacidén en Méxdco, ha sido
funcidén directa del nivel jerarquico del organismo respectivo. Hasta el
presente, el maximo nivel alcanzade por la entidad planificadora
egspecifica es el de Direccidén General C(en la Secretarfia de 1la
Presidencia, 1973). Este hecho revela claramente, el escaso grado de
decisién politica que el Gobierno mexicano le ha otorgado al esfuerzo
planificador CLB 2).

Los planes de desarrolle del pails, hasta ahora, se han basado en una
concepciédn del mediano plazo —quinquenios o sexenios—, en vez del largo
plazo —a quince o veinte afos—, por lo cual no hay la perspectiva, ni el
tiempo para pasar de simples paleativos. Otra deficiencia histdérica de la
planeacién mexicana ha sido su punto de partida politico en vez de lo
econdmico CLB 1).

Lo anterior ha contribuido a que el Subsector Aéreo en su conjunto no
haya logrado establecer aun politicas de desarrolle que garanticen el
funcionamiento adecuado de cada una de sus empresas y organismos CES 4.

Actualmente no existe una planificacidén central, y los planes y programas
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son meros agregados de los planes individuales de las dependencias y
entidades. La existencia de diferentes lineas de dependencia funciocnal
entre las dependencias que integran el Subsector, dificulta que en 1la
practica exista una cabeza subsectorial que pueda desarrollar tal funcién
de manera efectiva. La Direccidén General de Aeronautica Civil, cabeza
natural del Subsector carece de apoyo institucional para asumir esta
funcién, ademds las pricipales entidades del Sistema poseen una excesiva
fuerza politica y autonomia operativa. De hecho la DGAC pertenecid,hasta
1988, a la Subsecretaria de Operacidédn, por lo que se hallaba fuera de la
linea funcional de Aeropuertos y Servicios Auxiliares , situacidn que
limité y condiciond su influencia sobre los elementos escenciales para la
planeacidén y operacidn de los serviclos aerocnauticos del pais. Este
esquema de relacjones entre las dependencias, propicia una mala
cordinacién, duplicidades, conflictos y excesiva autonomia operativa de
las dependencias y entidades integrantes del Subsector, lo que se
proyecta en la falta de congruencia de los planes individuales con los
objetivos y metas naturales del Sistema (ES 1).

Las diferentes entidades del Subsector han llevado a cabo diversos
estudios referentes a su problematica y han planteado algunas soluciones,
pero en general estas no se han implementado por falta de apoyo y
seguimiento, situacidén que en gran medida se ha debido a las
discontinuidades sexenales del Sistema Politico Nacional. La
reglamentacién actual de la actividad aeronautica se basa en la Ley
General de Vias de Comunicacién editada en 1940, sin embargo los
articulos relativos al Subsector Aérec no han sido actualizados desde
entonces, por lo que presenta aun atraso considerable. Esta situacidn
indudablemente ha afectado el desarrollo de la actividad C(CE 2>.

Un aspecto fundamental de los aspectos normativos es la politica
tarifaria del Subsector, al respectc debe sefialarse que el veloz aumento
de las tarifas ha redundado en el detrimento del trafico aéreo doméstico
e internacional C(PE 37). Al respecto, cabe sefialar que, tomando como base
las tarifas promedio de los vuelos nacionales (en pesos corrientes), las

tarifas de 1985 se incrementaron un 223 % con respecto a las de 1983,
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mientras que para 1987 el incremento con respecto al mismo afio fue del
1100 % CES 5).

En la actualidad no existe una estrategia de desarrollo de los
diferentes niveles de la aviacién comercial nacional de pasajeros y
carga, ni una politica de asignacidn de rutas por parte de la autoridad
aercniutica. El esquema actual de rutas, itinerarios, horarios y oferta
de servicios en los mercados nacionales e internacionales responde a
intereses totalmente individuales, sin tomar en cuenta los intereses y
conveniencia nacionales, los cuales no han sido plasmados en estrategias
y politicas definidas. Una situacién andloga se presenta con el resto de
los servicios aeronauticos nacionales CES 1).

Por otra parte, aun cuando los vuelos de fletamiento representan un
importante ingreso para el pais por concepto de divisas turisticas a
través de los serviclos que se proveen en México, a la fecha se carece
de una politica respecto a la autorizacidn de vuelos de empresas
extranjeras, y no existe una directiva para que las empresas nacionales
participen en este mercado. En la practica, ante la ausencia de una
politica definida, la autoridad aeronautica se encuentra presionada por
la Secretarfa de Turlsmo para autorizar las operaciones d(que son
basicamente turisticasd, y por la empresas nacionales, que argument.an que
las operaciones de fletamiento daMan sus mercados de operacidédn regular
Cle que no es necesariamente clertod, pero se resisten a buscar su
participacidén en el mercado CES 1).

Los convenios bilaterales son justos en el papel pero unilaterales en
la practica, situacidén que pone en peligro la permanencia de wvarias
empresas aéreas en la reglidn latinocamericana. La revisién de los
convenios bilaterales aéreos resulta siempre favorable a los paises
industrializados, quienes terninan por imponer sus condiciones ante la
falta de tecnologias mas avanzadas en los paises en desarrollo C(PE 38).

La DGAC ha propuesto como politica la firma de convenios bilaterales
sélo en el casc de que alguna de las dos aeroclineas troncales esté en
condiciones de aprovechar los derechos de trafico negociadeos.Sin embargo,

a la fecha no se han definido estrategias ni politicas acerca del papel y
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la funcién del transporte aéreo internaciocnal, desde el punto de vista
del Estado, y la participaciédn de las empresas naciocnales CES 1).

Recientemente la Asociacién Sindical de Pilotos Aviadores CASPA)
denuncié que se estid entregando el espaclio aéreo nacional a los
extranjeros y culpd a la SCT de autorizar en forma indiscriminada a la
linea norteamericana Continental a volar a 13 ciudades del territorio
mexicanoc CPE 39).

De acuerdo con las autoridades aercnauticas de México, la firma del
ultimo convenio bilateral México~Estados Unidos, en febrero de 1988
comprometid la soberania nacional en el espacio aéreoc mexicano, al ceder
ante las presiones de EU .En el nuevo convenio bilateral se permite una
mayor apertura a los vuelos de fletamiento o charter, para lo cual este
pais instalara en territorio nacional una especlie de centro de
‘distribucién y servicio para sus avicnes . De acuerdo con los
especialistas y los +trabajadores del ramo, la firma del convenio
bilateral fue contraproducente y precipitada, ya que se deblid esperar mas
tiempo para estudiar con detenimiento todas las pretenciones del Gobierno
estadounidense ya que, sin lugar a dudas, estas afectan
significativamente a la aviacidn mexicana. De esta manera,el hecho de que
México cuente con la infraestructura aeroportuaria mas importante de
América Latina , no beneficla directamente al pafis, sino a los Estados
Unidos, ya que este pais utilizari todos los aeropuertos que actualmente
estan subutilizades (PE 40).

Otro aspecto sumamente importante para el Subsector, dentro del
contexto internacional, se refiere a las normas técnicas que rigen a los
vuelos internacionales, aunque en teoria los Estados miembros son quienes
gobiernan a la OACI, en general los paises en vias de desarrollo no
participan activamente en la adecuacidédn de las normas internacionales y
México no es la excepcidédn. Esto adquiere importancia toda vez que la
nuevas normas técnicas para aeropuertos son propuestas por las naciones
desarrolladas de acuerdo a sus intereses particulares, que por lo general

afectan negativamente a los paises en desarrollo CCD 4.
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2.3 ANALISIS DE LA CONSTRUCCION Y MANTENIMIENTO AEROPORTUARIOS.

Desde su creacidn en 1965, la DGA Cactualmente dependiente de ASAY y
la DGAC marcharon por caminos diferentes. De hecho, la planeacidédn y
construccién de aeropuertos fue iniciativa, mis blen unilateral, de la
DGA. En todos los casos la DGAC actué como un mero certificador del
cumplimiento de las normas técnicas operacionales y de las estaciones de
combustibles, asi como trami tador de los permisos de operacidn
respectivos CES 1).

Actualmente los aeropuertos de poco trénsito estan en su mayoria
sobredimensionados o sobre-equipados con respecto  a su actividad
efectiva. Al respecto, cabe seffjalar que durante 1987, sdlo & de los 59
aeropuertos naclionales atendieron una cifra superior a un millén de
pasajeros comerciales, ademids en 24 aeropuertos se atendieron menos de
100 mi)l pasajeros CES 5). El hecho de no disponer de compafiias regiocnales
alimentadoras adecuadas a la demanda en tales aeropuertos, obligé a las
autoridades a establecer un servicio aédéreoc de tipo troncal, mismo que
requirid inversiones por encima de las necesarias (ES 4). Cabe sefialar
que la infraestructura aeroportuaria del pais, en general no satisface
adecuadamente las necesidades de este nivel de la aviacidén CN 10).

Durante los dltimos 12 aflos, a partir del sexenio presidideo por José
Lépez Portillo C1976>, la red aeroportuaria comenzd a crecer en forma
desmedida. De esta manera, para 1882 habia 39 aeropuertos mas que en
1970. La mayor parte de estos aercopuertos fueron construidos por
caprichos, es decir, respondieron a una imagen politica mas que a una
realidad econdmica ¥y técnica, que fuera congruente para los diferentes
niveles de la aviacién y que correspondiera a las necesidades econdmicas
de las regiones donde se construyeron. Esta tendencia se presentd también
durante la gestién de Miguel de la Madrid que, sumado al sexenio
anterior, hicieron crecer a la red en mias de un S0 %%, cuando -los
aeropuertos eran suficientes para atender a la demanda nacicnal e
internacional CPE 4).

Los planes maestros que se han elaborado para algunos aeropuertos en
México, han caido en la obsolescencia por falta de seguimlento y

evaluacidén de sus acclones. Basicamente ello ha obedecido a2 frecuentes
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cambios de administracién, donde se ha perdido la continuidad y se han
tenlideo que adoptar medidas emergentes CN 10).

Otra anomalia que se presenta es la invacién de las Aareas urbanas en
las zonas contiguas a los principales aeropuertos , en este sentido es
evidente la existencia de asentamientos urbanos irregulares, que han
provocado una severa restriccién para un posible crecimiento ordenado de
los aeropuertos (N 4).

Situaciones come la anterior han contribuido a que exista falta de
capacidad instalada en los aeropuertos del pais, en especial en el
Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México, para el manejo de carga,
articulos perecederos y aduana. Por las propias limitaciones de espacio,
las instalaciones para el manejo de los articulos mencionados, son
verdaderamente limitados y provocan desorden, pillaje vy pérdidas
constantes de mercancias, ademas no se cuenta con facilidades para el
manejo de articulos perecederos y por consigulente los aeropuertos se
convierten en wuna traba para ser considerados como un centro de
distribucién nacional e internacicnal CN 4).

En los Ultimos aMos, como consecuencia de la crisis econdmica que vive

el pais se han presentado fuertes problemas de financiamiento para la
construccidén de nuevas obras aeroportuarias, para la ampliacidén de las
existentes y para la terminaciédn de las obras en proceso. Esta situacién
ha provocado que actualmente se presenten fuertes rezagos en algljnos
aeropuertos como Cancdn, Guadalajara, Mazatlan y el AICM C(PE 43).

Es frecuente que se presenten incompatibilidades entre las obras
ejecutadas y los planos correspondientes deblido a la escasa o© nula
actualizacidén de estos dltimos 1luego de la construccidn de 1la
infraestructura . Este tipo de errores ha provocado cuantiosas pérdidas
econdmicas, ineficlencias operativas y ha puesto en peligro la seguridad
de los pasajeros CCD 5).

Por otra parte, en los ultimos affos la infraestructura aeroportuaria
nacional utilizada por las aerolineas exiranjeras ha sufrido cuantiosos
dafios debido al aterrizaje indiscriminado de aviones de gran tonelaje,
cuya operacidén rebasa la resistencia de disefic de las pistas nacionales
CCDh 1).
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2.4 ANALISIS DEL APOYO A LA ACTIVIDAD AERONAUTICA.

Actualmente no existe una industria de la construccidén de aviones en
Méxlico. Las dos grandes compafiias deben importar la totalidad de los
aparatos asi como las refacciones. Las aerolineas regionales también
poseen aparatos construidos en el extranjero, cuyo mantenimiento
principal debe ser efectuado necesariamente en los Estados Unidos C(ES 4D.

En México, fue hasta 1936 que se fundd la carrera de aeronautica en el
IPN, pero antes por la segunda década del siglo tuvo una época que podria
llamarse ‘dorada+. Se construyeron 55 biplanos, y otra diversidad de
aviones incluyendo un avidén caza (microplano).El auge acabd en la época
obregonista, cuando en 1921 se firmé el tratado de Bucarell en el que
México se comprometié a no fabricar aviones (PE 5).

Desde 1936 se ha tratado de producir aviones agricolas sin mayor
éxito, principalmente por falta de incentivos financlieros. Algunos de los
aparatos que lograron construirse con disefio totalmente nacional, pese a
su gran calidad técnica y operacional, fallaron en el aspecto comercial,
porque ni fabricantes ni fumigadeores tuvieron respaldo bancario, privado
u oficial, para sostener la produccidn (PE 44). Debido a esta situacidn,
actualmente se carece de contructores nacionales de aeronaves ligeras y
refacciones que apoyen a la operacidén de las aerolineas nacionales.

La dependencia de la aeroniautica nacional se refleja en la balanza
comercial Clibre a bordod. En su parte correspondiente a vehiculos para
el transporte, sus partes y refacciones, en materia de aerotransportes
registré saldos negativos de 74 mil 355 y 86 mil 558 miles de ddélares
para los affos de 1988 y 1989 respectivamente CRE 2).

Por otra parte, es importante seffalar que la capacidad técnica actual
de los talleres de mantenimiento, con excepcidn de las dos grandes
aerolineas, no satisface las necesidades de la aviacidn general y
agricola del pais, y no corresponde con la gran expansidén de la actividad
y del pargue aeronautico nacional CES 1).

Resulta conveniente seflalar la falta de cuidadeo que en general se
observa en el mantenimiento de las aeronaves de las empresas, asi por

ejemplo Mexicana, en lugar de proceder a un mantenimiento cada 6000 horas
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de vuelo, obliga a funcionar "los motores 12000 horas’ como promedio,  con

consecuencias evidentemente negati vas CES 4.

2.5 ANALISIS DE LA OPERACION AEROPORTUARIA.

Durante la década de los ochentas en América Latina se promovieron
politicas duras de ajuste segin las condicicnes del FMI y el Banco
Mundial, ademas de las impuestas por las condlciones de los
intermediarios financieros privados. La aplicacidn continua de tales
medidas ha obstaculizado el desarrollo econdmico. La reglén se estancd en
el perfodo 1982-1988: el PIB apenas crecié en promedio 1.5 % anual,
mientras que el PIB per capita tuvo un crecimiento negativo acumulado de
~5.83 % en el mismo lapso. De forma similar la inversidén y el gasto
publico, bases del desarrollo econdmico, disminuyeron agudamente., De esta
manera, los alNos ochenta resultaron una pérdida para el desarrollo de
Amérca Latina. Esta experiencia negativa contrasta con algunas tendencias
Y perspectivas econémicas anteriores. De hecho, durante el periodo
1960-1980, América Latina crecid a tasas superiocres a las alcanzadas por
los paises en desarreollo en conjunto. El PIB real aumentd 5.8 % al afio y
el per caAplita se elevd a una tasa anual media de 3.3 2% ,ademas la brecha
del ingreso entre América Latina y el mundo desarrollado se redujo. La
relacién del PIB per capita latinoamericano con el de los paises de
Europa Occidental se elevd de 14.1 % en 1970 a 15.8 % en 1980. Dos

factores importantes contribuyeron a estos notables resultados : ad las
favorables condiciones econdmi cas mundiales, Yy bd la planeacidn
econdmica.

Una leccldn importante derivada de esta experiencia fue la necesidad
de promover una mayor continuidad en la politica y una visién mas clara
de los objetivos de largo plazo de un proceso de crecimiente efective. La
planeacién del desarrollo cubria esta necesidad. En la actualidad, sin
embarge, su valor ha sido drasticamente minado CRE 1).

Dentro de este contexto , las restricciones presupuestales de los
Gltimos afios, han limitado significativamente a ASA para que, con
antelacién, se preogramen Yy realicen las adecuaciones a la red

aeroportuaria acordes con los camblios que se preveen en la demanda. En
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términos reales, de acuerdoe con los indices del Banco de México, el
presupuesto disponible para operar, administrar, conservar y ampliar la
red, se ha reducido hasta representar en 1989, el 57 % aproximadamente de
los recursos asignados en 1983 (N 12). En 1888 la inversién ejercida por
ASA fue de B1 470 millones de pesos, para 1989 esta se redujo a 48 340
millones, lo cual representd una reduccidn del 21 % . Cabe sefialar que en
1985 el presupuesto del Subsector Aéreo representsd el 1.74 % con respecto
al total del Sector Comunicaciones y Transportes, mientras que para 1987,
dicho porcentaje se redujo al 0.87 % .Las cifras sefialadas indican una
reduccidén paulatina de la participaciédn del Gobiernco Federal en el
financiamiento del Subsector, es por ello que las inversiones necesarias
se han comenzade a complementar con la participacién de inversiones
privadas,

Aeropuertos y Servicios Auxiliares CASA), es considerada la puerta de
entrada y salida de los turistas extranjeros que visitan a México, sin
embargo ha estado operando en forma deficiente. En el organismo se
presentan fuertes restricciones presupuestales para realizar visitas de
supervisién. En parte lo anterior se debe a que se entregan a las
autoridades hacendarias el 50 % de sus ingresos brutos. A nivel interno
se ha detectado una severa falta de actualizacidén de los procedimientos
organizacionales y administrativos. También se observa una comunicacidn
ineficiente que impide detectar y satisfacer con oportunidad 1las
necesidades de los usuarios. Por otra parte se observa una alta rotacidn
de dircectivos y del personal en general. De esta manera, en los ultimos &
afios se presentd una rotacidén de aproximadamente 1850 administradores.
Esta situacién ha motivado 1la falta de unificacién de criterios
administrativos y operativos en los aeropuertos. Dicha 1inestabilidad
laboral propicia ademas gque se presente un nivel inadecuade de
preparacién de una parte importante del personal especializade que se
requiere tanto en oficinas centrales como en los aeropuertos del Sistema
CES 63.

Por otra parte, en México existe un excesive centralismo en la
administracién aeroportuaria, los aspectos contables estan concentrados

en oficinas del Distrito Federal, y en general, la informacién es enviada

34



con gran lentitud a los aeropuertos. Ademas siendo el Transporie Aéreo un
medlo dinAdmico permanente, no se justifica el exceso de tramites que 1a
administracién aercportuaria se ve en la necesidad de realizar, antes de
obtener los fondos suficientes para un determinado concepto (N 11).

En el pais falta capaclidad técnica operativa a 1la administracién
aeroportuaria. Este concepto estid orientado, mas que a la administracién
central de la infraestructura aeroportuaria, a las administraciones
locales, cuyo elemento humano desconoce importantes conceptos sobre
operacién, seguridad y manejo de aeropuertos (N 5).

Desde el punto de vista de la operacidn regiocnal, la estructura
administrativa actual es inadecuda, la multiplicidad de propietarios,
administradores, operadores de aerdédromos y aeropuertios obstaculiza sus
operaciones o impide realizarlas C(ES 1).

Por cotra parte, de las 59 terminales aéreas administradas por ASA, 20
son rentables por si solas ¥y las restantes dependen de los recursos del
organismo, debido a que se encuentran subutilizadas CPE 45). De hecho, de
los 59 aeropuertos del 'pais, sélo 23 atendieron mas de 300 mil pasajeros
anuales. Lo cual se explica por la excesiva centralilizacidn operativa de
la red y la construcecién injustificada de varios aeropuertos. Solamente
las principales terminales aéreas cuentan con servicios equiparables a
los de los mejores aeropuertos internacionales; se trata de los destinos
de turismo de primer nivel y, desafortunadamente sdélo son aproximadamente
10, el resto adolece fallas principalmente en sus servicios terrestires
para la atencién de pasajeros (PE 46).

La calidad de los serviclios que ASA presta al publico y a las lineas
aéreas ha sido motivo de queja por parte de los usuarlios. Su equipo se
encuentra en muy malas condiciones, sus precios son altos y sus servicios
no son los adecuados, el propio persocnal de la empresa ha expresado que
es necesario se renueve el S50 % del equipo, ya que este se encuentra en
muy mal estado y es insuficlente para atender la creciente demanda de
servicios que requieren las operaciones y pasajeros que se movilizan por
la red aeroportuaria del pais CPE 47).

En ASA, ademias de insuficiencia financiera, prevalecen urgencias

crecientes en seguridad y mantenimiento, asi como deficiencias
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considerables en los programas de mantenimiento y renovacién de equipo de
rampa, cuerpo de rescate y extincidédn de incendios, combustibles, pasillos
telescdpicos y ayudas a la navegacldn aérea. Se observan ademiAs marcadas
deficliencias en los servicios complementarios, saturacidén en las areas de
operacidén y de edificlos terminales de algunos aeropuertos asi{i como la
subutilizacién de otros. Esta situacidn ha provocado desaliento en los
turistas internacionales que prefieren otros destinos ante la falta de
calidad del Sistema Nacional C(PE 48). Los desajustes aeroportuarios han
afectado también a varios exportadores nacionales. En 1988 el presidente
de la Uniédn de Productores de Fresa y Hortalizas del Valle de Zamora,
Michoacan informé& que por el deficliente servicio aérec y la fuerte
competencia, se dejaron de exportar mas de 320 mil cajas de fresa hacia
Europa y Estados Unidos C(PE 49).

La apertura comercial a prestadores de servicios y comercios que
ocupan, hoy en dia espacios en el interior de los aeropuertos, no se ha
regido bajo bases selectivas equitativas. Puede comprobarse la existencia
de casos donde el arrendamiento de valloscos espacios para ejercer
actividades comerciales, se establecen con sustanciales diferencias en su
renta. Ademas, los contactos iniciales de los turistas con el pais o
destino visitado través de los comercios del aeropuerto, distan mucho de
ser los deseados. Motive de las condiciones antes sefialadas ha sido una
politica incongruente e indefinida por parte de diversas administraciones
de comercializacidn en los aeropuertos, cuyoc enfoque se ha dirigido a la
cantidad ¥y no a la calidad de los diversos servicios y comercics que se
concesionan en dichas instalaciones. Esta politica ha deteriorado la
imagen que debe mantenerse en los aeropuertos (N 17).

El numero de espacios arrendados (2000 aproximadamented que se
encuentran concentrados mayormente en los siete aeropuertos mas
importantes del pals, no aportan los ingresos suficientes para financiar
el desarrollo de la red, entre otras razones por existir rezagos en la
actualizacién de las rentas y por dispersién de pequefios locales
comerciales que impiden que ellos mismos se desarrollen (N 12).

En el Servicio de Ayudas a 1a Navegacidn en el Espacio Aéreo Nacional

CSENEAM), se presenta un fuerte burocratismo que impide la obtencién
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oportuna de equipo y refacciones. Por las mismas razones que en los
aeropuertos, no es posible obtener las partidas econdmicas necesarias

con la debida oportunidad, por lo que las radiocayudas permanecen fuera de
serviclio por largo tiempc . Existen zonas, como la del norceste de 1la
Republica, sureste y golfo de México, que no cuentan con radar de area
para un centrol mas efectivo del trafico. Se presentan fallas constantes
en las comunicaciones punto a punto por deficliencia en la red de
microondas. En este aspecto es frecuente que la coordinacién entre
centros de control sea muy limitada, © no exista, pues los servicios de
la red sufren constantes fallas y el lapso de tiempo para su reparacidén y
reactivacidén del servicio es considerable. Por otra parte, la
incorporaciédn de las telecomunicacicnes al Sistema Nacional de Satélites
Morelos ha sido muy lenta, este proceso se ha visto frenado, dadas las
limitaciones presupuestales para la instalaciédn de estaciones terrenas.

Existe diversidad y obsolescencia en los equipos. En lo que a radar se
refiere, se tienen radares franceses, ingleses e italianos, por lo que la
estructuracién de un almacén comin de refacciones es practicamente
imposible. Asimismo la edad de los equipos de radar es muy variable,
situacién que provoca problemas frecuentes CN 6.

En los dltimos afios SENEAM no ha podide renovar su tecnologia debido a
que los costos de esta son muy altos (PE 50). Esta situacidén ha provocado
que los pilotos de diversas lineas aéreas se enfrenten a graves problemas
con el organismo, porque tienen que soportar una serie de irregularidades
en los equipos, lo cual pone en riesgo a los pasajeros CPE S51).

Otro problema de importancia en el SENEAM es la alta migracién de sus
recursos humanos, este aspecto causa preoccupacién, ya que desde que se
cred el organismo,se ha presentado una fuerte migracién del personal
técnico, lo que ha ocasionado que se tenga la necesidad de capacitar de
manera permanente al personal necesario para suplir al que sale por

cuestiones econdmicas (N 6.
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El Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México, eje central de la
red aérea constituye indiscutiblemente el componente mis importante del
Sistema, ha quedado rezagado. En los uUltimos afos se ha presentado una
notoria disminucién de sus operaciones, esto ha impedido que el
aeropuerto capitalinoe haya entrade en crisis total de capacidad, como se
habia previsto en las perspectivas que se tenfan a fines de los afios
setenta. Sin embargo, la saturacién existe, ¥y la crisis sélo se ha
pospuesto, misma que tiende a agravarse por la necesidad de reparar y
reencarpetar con una frecuencia fuera de lo normal sus dos pistas
cerrandolas en forma alternada a las operaciones (N 7). En el aeropuerto
se presentan ya fuertes problemas de saturacidn en las salas de espera,
asi come una marcada desorganizacién por parte de ASA, ya que se
presentan fallas en el servicio de equipaje que han provocado altos
indices de pillaje que afectan a pasajeros nacioconales y extranjeros C(PE
52). Los problemas de saturacién del aeropuerto han motivado la necesidad
de plantear la creacién de un Sistema Aéreo Metropolitano. La propuesta,
ya aprobada por parte de ASA, consiste en reacondicionar el aeropuerto de
Toluca para recibir aviones de fuselaje ancho. El AICM atenderia sdélo
vuelos de fuselaje sencillo. En el aeropuerto de Puebla se concentraria
el servicio de carga, y en el de Cuernavaca se atenderia a la aviacidn
general C(PE 84). Pese a lo anterior esta solucidédn no ha sido planteada
con la participaciédn y compromiso del resto de las partes involucradas, y
es por ello que se presenta una franca resistencia para su implantacidn.
De esta manera, las aerolineas nacionales e internacionales han
manifestado su inconformidad para cambiar sus operaciones al aeropuerto
de Toluca, ya que consideran que esta medida amenaza con reducir el
nimero de pasajeros y crear pérdidas financieras considerables (PE 85).
Por otra parte, se estima que el aercopuerto de Toluca presenta fuertes
limitantes para la operacidén, debido a la pérdida de potencia que
experimentan las aeronaves debido a la altitud de la ciudad CPE 65).
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2.6 ANALISIS DE LA TRANSPORTACION AEREA.

La actividad aérea en América Latina se encuentra contraida, a la vez
que el equipo de vuelo registra una edad avanzada, es decir, su vida ttil
estd a punto de concluir. La actividad atraviesa por una fuerte crisis
econdmica como consecuenclia de la caida del mercado interno y por la
falta de financiamiento para la modernizacién de su flota. El futuro de
la aviacidén latinoamericana es preocupante pues los paises
industrializados imponen severas restriccilones a los aviones que
presentan una antigledad avanzada CPE 38).

La estructura de las rutas atendidas por el sistema existente,
favorece en forma predominante al nivel troncal, en detrimento de 1la
aviaciédn regional. Sin embargo se advierte que ante la necesidad urgente
de comunicar algunas regiones, las empresas troncales establecen vuelocs
entre ciudades cuyas distancias y demandas de trafico las obligan a
subutilizar sus equipos. Estas operaciones se justifican en la medida en
que se promueven las actividades econdmicas y sociales, y contribuyen a
la integracién nacional; peroc no logran satisfacer las necesidades
actuales de transportacidén regional, ya que se establecen socbre lineas
radiales a partir de la Ciudad de México (ES 1). Las lineas troncales
operan algunos enlaces cortos, con bajos volumenes de demanda , que
pertenecen al ambito regional y que resultan poco adecuadcocs para ser
atendidos con los aviones con que cuentan las primeras (ES 4).

La aviacidén troncal tuvo una rapida evolucidn a partir de los afios
sesentas , ¥y la década de los setentas se caracterizd por un amplio
dinamismo en su desarrcollo. Sin embargo, a partir de 1982 se ha retraido
el crecimiento de la demanda y las empresas comenzaron a tener problemas
operativos y financlieros . Durante la década de expansidén de los
setentas, tanto Aeroméxico como Mexicana incrementaron notablemente sus
flotas. La primera pasé de 2 a 7 tipos de aviocnes, lo que dificultd sus
labores de mantenimiento y reparacién, mientras que Mexicana conservd
sélo dos tipos de aviones CLB B6).

Como parte de la apertura de México y el ingreso de empresas
extranjeras, las competencia de las lineas troncales se recrudecié en las

rutas foraneas, de manera que en cuanto Aeroméxico dejaba de operar
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alguna ruta, de inmediato comenzaron a ser explotadas por estas Gltimas.
De esta manera , por ejemplo, al estallar la Ultima huelga de Aeroméxico,
el consorcio aéreo norteamericano American Airlines tuvo campo libre para
inaugurar el vuelo México-Dallas-Madrid. Aeroméxico realizaba la conesdén
entre las capitales de México y Espafia via Madrid CPE 41).

La red de rutas que operd Aeroméxico hasta los ultimos meses de 1988,
no respendia a criterio o estrategia alguna de servicio o explcotaciédn
comercial, de hecho entre 1976 y 1985 Aeroméxico no definid un sistema de
rutas razonablemente estable.

El efecto acumulado de los frecuentes cambios administratives y sus
incongruencias deterioraron la imagen de la empresa, e impidié que
capturase una clientela regular en muchas rutas comerciales. Lo anterior
afectd sus ingresos, incrementd la necesiidad de subsidios, y en dltima
instancia la ineficiencia econémica y funcional de la empresa como
entidad paraestatal. A diferencla de Aeroméxico, Mexicana ha estructurado
su red nacional con base en una cuidadosa selecclén de rutas, las cuales
opera con toda regularidad a través de itinerarios y horarios estables
CES 1),

La inexistencia de planes estratégicos nacionales de participacidn en
los mercados internacionales ha provocadeo la firma de convenios
interacionales desventajosos para el pals. Por ejemplo en el convenio
bilateral entre México y Estados Unidos que se firmd recientemente,
México tiene coeficientes aparentemente maAs ventajosos con respects a los
norteamericanos; sin embargo, mientras este pais cuenta con 12 lineas
internacionales y con mas de 2 S00 aercnaves, México sélec cuenta con dos
compafifas aéreas internacionales y con una flota de 74 aviones. De tal
suerte que sera muy dificil aprovechar todas las facilidades que otorga
el convenio, Yy en cambio las empresas estadounidenses pueden, en
cualquier momento invadir practicamente las rutas nacionales CPE 54).

Tanto los pilotos colegiados como las autoridades de las aerolineas
mexicanas han expuesto en diferentes foros que los <vuelos charter
constituyen una competencia desleal para la aviacidn regular, toda vez
que sus operaciones estaAn canalizadas hacia destinos donde operan

diariamente vuelos nacionales. Pese a las advertencias por parte de las
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autoridades aeronduticas en el sentido de impedir el crecimiento
desmedido de los vuelos charters extranjeros, debido a la competencia
desleal que ejercen sobre las empresas naciocnales, la DGAC ha
incrementado los permisos de este tipo de vuelos en un 195 2% en los
Ultimos tres afios. La DGAC autorizdé 3 mil 622 operaciones de fletamiento
en 1986, cifra que se incrementd a 4 mil 352 en 1987 , a 6 mil 3128 para
1988 y a 7 mil 93 en 1989 (ES 8).

Contrariamente a lo que suele argumentarse, el turismo de los vuelos
charter genera una cantidad reducida de divisas al pais, ya que todos los
gastos son pagados previamente en los lugares de origen. Los pasajeros se
hospedan generalmente en hoteles transnacionales de tal manera que la
derrama de divisas es minima CPE 21).

Por otra parte, la modalidad charter ha sido practicamente ignorada por
los trasportistas nacionales, perdiéndose las ventajas que estos ofrecen
para dar impulso a nuevas rutas que mis tarde pueden ser explotadas
mediante vuelos regulares (CES 1).

En lo referente a los servicios de transporte aéreo regional, cabe
sefialar que estos decayeron notablemente después del cierre de
operaciones de las aerolineas alimentadoras ocurrideo en 1975. En 1987
existian aproximadamente <] empresas reglonales, de las cuales
tnicamente proporcionaban servicio regular Aerocalifornia, Aerovias
Oaxaquefias, Aerocozumel y Aeromar. En general sus servicios han tenido
una cobertura muy limitada, y han carecido de una adecuada coordinacidn
con el serviecio troncal (LB 5). Los conocedores de la industria adrea
seffalan que el actual impulse de la aviacidén regional se predujo un tante
tarde, ¥y en un momento de emergencia, por la incomunicacidén de 14
ciudades que se ocasiond por el ultimo problema laboral de Aeroméxico
CPE 41). '

En general, el transporte aéreo regional carece de una planeacidén bien
estructurada y adolece del equipo de vuelo necesario para cubrir
adecuadamente elterritorio nacional. Actualmente, sélo unas cuantas
aerolineas regicnales operan en el pais, pero principalmente en grandes
concentraciones industriales, y esto ha provocado que varlas regiones se

encuentren aisladas por no tener acceso aéreo. De hecho se carece de un
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easquema de desarrollo adecuadamente elaborade por 1los principales
operadores, autoridades y sindicatos. Adem&s en los nuevos esquemas de
desarrollo de 1la actividad no se ha hecho énfasis en el sistema
rconmutador que efectuaria vuelos entre ciudades importantes y sus
alrededores CCD 8).

Recientemente se manifestd el desacuerdo en que la empresas adreas
regionales operen también rutas internaclionales, ya que se consideré que
estas deben ser operadas por las compafilas troncales Mexicana y
Aeroméxico CPE 55).

Las principales deficlencias del servicio ofrecido por las compafifas

regionales son las siguientes (ES 4D :

-Cobertura limitada y con diversos dgrados de aislamiento en relacién
con las rutas troncales actualmente operadas.

—-Falta de coordinacién e integracidén con las empresas troncales; esto
se refleja principalmente en la falta de acuerdos interlineas y el no
estar integrados en el servicio de telerreservaciones.

—Operacidén en base a equipo obsoclete e inadecuado.

~Desarrollo de rutas sin vinculacién con las proridades del pais en

materia de desarrollo regional.

Entre los principales factores que limitan la actividad se pueden
identificar los siguientes

—Carencia de medidas de apoyo y estimulo.

-Falta de programas y politicas de planificacién de la actividad.
~Financiamiento inadecuado.

—Ausencia de condiciones de seguridad juridica necesarias; los permisos
Yy concesiones de rutas son generalmente por un término muy corto que
dificulta la planeacidén en las empresas.

-Existe un gran atraso en la gestidén técnica y administrativa.
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En lo interno, la administracién de las empresas .no Ha . a£endi¢o

adecuadamente los aspectos de : e

-Experiencia previa administrativa y financiera.

-Conoccimiento de la actividad.

-Planeacidén pre-operacional, estratégica y operativa.

~Capital suficiente.

-Organizacién y procedimientos de trabajo.

-Capacitacidén del personal.

—Comercializacidn activa y coerdinacién con las empresas troncales.

los  tres grandes factores para 1la operabilidad de una linea
eficiencia ,economia y seguridad, estan en grave entredicho en las dos
principales aerolineas regionales, Aeromar y Aerocalifornia. La DGAC ha
encontrado anormalidades en los reportes de los aviones regionales, que
durante el vuelo han sido informados al personal de mantenimiento.
Recientemente integrantes del Colegio de Pilotos CCPD, y de las
Asociacliones Sindicales de Pllotos (ASPAD y de Ingenlieros Aeronauticos
CANIAD, sefialaron que con avicnes faltos de mantenimiento y tripulaciones
sobreexplotadas, Aercocalifornia y Aeromar pPonen en riesgo a sus
usuarios (PE S56).

Con relacién a esta tendencia de la aviaclédn regional, no obtante que
Aeroméxico decidid vender sus antiguos aviones DCS-185, Aerocalifornia los
estd utilizando con maAs horas de vuelo, por lo que se acusa a la aviacién
regional de engafar al pudblico y atentar contra su seguridad (PE 57).
Aeromar cuenta con cuatro aviones ATR-42, los cuales presentan fallas
frecuentes, por falta de mantenimiento y refacciones CPE 58).

Recientemente se sefizaldé que dentro de la aviacidén regional se estan
rompiendo los principlos de desregulacién implantados por el Gobierno
Federal, y se ha originade una competencia desigual entre las propias
aerolineas regionales. A raiz de la quiebra de Aeroméxdco, Aeromar tuvo
que ampliar sus destinos y cubrir rutas que la empresa troncal tenia
descubiertas, incursionando asf en ciudades como Ledn, Morelia y Uruapan.
Se probaron nuevos mercados, sin embargo los problemas comenzaron a

surgir cuando se perdié el esquema y la definicidn de 1la aviaciédn
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regional, provocando que empresas enmarcadas dentro del concepto regional
cubran rutas demasiado largas y su equipo sea miAs sofisticado C(PE 88).

La Aviacién Agricola, pese a su importancia en la produccién de
alimentos, sufre ya desde hace hace algunos afios una seria crisis cuya
gravedad estid llegando al limite en estos momentos. La actividad se
encuentra al margen de créditos bancarios y en el olvido total por parte
de las autoridades aeronauticas. Esta situacién se agrava ante 1la
carencia de una legislacién que la reglamente adecuadamente CPE 59). El
deslizamiento que registra el peso mexicano frente al ddél ar
estadounidense ha propiciado que los preclos de la refacciones para los
aviones agricolas se hayan incrementado desproporcionadamente, por lo que
muchos propietarios se ven imposibilitados para reparar sus aeronaves, e
incluso hacer revisiones de motores por tiempo de vuelo CPE 60).

Como consecuencia de la ¢risis econdmica y el incremento de los costos
de mantenimiento de los aparatos, la fumigacidn agricola registra una
fuerte contraccidén. En 1982 habia 1300 avicones fumigadores matricul ados
en el pais, actualmente la flota apenas totaliza los 900 aparatos, 1la
mitad de los cuales no estan en condicliones de veolar por falta de
mantenimlento. Lo anterior se debe en gran medida a que en los Ultimos
afios la aviacién fumigadora se ha situado al margen de los créditos
bancarios, ¥y los 650 aviones que integran la flota se mantienen con
inversiones directas de sus propletarios (PE 44).

Se han establecido conversaciocnes con la Direccidn General de
Normatividad de la Secretaria de Agricultura y Recursos Hidraulicos para
conseguir financiamiento para la aviacién fumigadora, pero no se ha
tenido éxito, porque las autoridades que laboran en las instituciones
relacionadas con el ramo desconocen la importancia de la fumigacidn para
la agricultura C(PE 61).

Frecuentemente se registran invasiones de aviones fumi gadores
estadounidenses en las regiones agricoclas del norte del pais. Esto
provoca un desplazamiento de la mano de obra nacional porque ademas de
que no hay abundancia de trabajo, los fumligadores mexicanos se enfrentan
a una competencia desleal. Esta situacién se ha expuesto a la DGAC, pero
no se ha recibido respuesta C(PE 58).
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3 ANALISIS DE LAS TEMDENCIAS DEL SISTEMA.

A fin de conocer la evolucién probable de los desajustes que ha
enfrentado y enfrenta el Subsector Aéreo Méxicano, se presentan en este
apartado tres escenarios de desarrollo, en los cuales se describe su
situacién probable en el afic 2005. Cabe seffalar que el afio base utilizado
para establecer las comparaciones del comportamiento operativo del

Subsector es siempre 1989.

Los escenarios propuestos suponen que en los préximos afios se
presentarad una tendencia similar a la que se registré en los ultimos diez
afifos, y que se continuaran aplicando las politicas propuestas para el
presente sexenlo. Sin embargo, difieren entre si, en cuanto al
comportamiento esperade de la economia naciocnal., De esta manera, se
considera un escenario en el que se supone un crecimiento anual del PIB
del 4 % (Escenario Alted, otro con una tasa de crecimiento nula
CEscenario Bajod y finalmente uno con una tasa de crecimiento del 2 %
CEscenario Conservador). Estas tasas de crecimiento coinciden con las
utilizadas en el Programa de Desarrollo del Sector Comunicaciones Y
Transportes 1989-1994.

3.1 ESCENARIO ALTO.

De mantenerse las tendencias de los ultimos afios, en materia de
Autoridad AeronAutica, en el affo 2005 el Subsector continuara careciendo
de un organismo rector tGnico que garantice una conducclidén adecuada de
sus principales actividades. De estz manera, continuaran presentiandose
severas deficiencias en la planeacién. direccidédn y control del Sistema.
Esta situacidén no le permitira, pese a la favorable situacidén econdmica,
alcanzar mejores niveles de calidad. La improvizacién de maedidas
enfocadas al corto plazo, carentes de un efoque integral, motivardn una
mala coordinacién de sus actividades. Ademas provocaran falta de
continuidad y coherencia en sus politicas, en detrimento de 1la

productividad de los organismos y empresas involucradas y de la calidad
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del Subsector en su conjunto (ES 1). Cabe seffalar que dentro de este
contexto, de no tomarse medidas enérgicas al respecto, continuaran
desatendiéndose las necesidades basicas de desarrollo a largo plazo, del
personal del Subsector que labora dentro del Sector Publico, por lo que
su inestabilidad continuari slende la regla general. Es por ello que so
continuara propiciando su preparacidn inadecuda y su falta de compromiso
con los resultados de los organismos y empresas donde labora (ES 8). En
los siguientes incisos se describira la posible evolucidén del resto de
las actividades de)l Subsector, de presentarse en el horizonte de anilisis

un crecimiente del 4 % anual de la economia nacional.

En materia de Construccién y Mantenimiento Aeroportuarios, de
presentarse un comportamiento favorable de la economia nacional y por
otra parte, la operacidn aeroportuaria contiunda excesivamente
centralizada, se presentaria una fuerte crisis de capacidad en los
principales aeropuertos de la red, principalmente en cuanto a las
instalaclones necesarias para el manejo de carga. Sin embargo, la red en
general continuara siendo subutilizada y los goblernos estatales
encargados de su administracidén se veridn obligados a subsidiar su
operacidén y mantenimiento CES 5).

De mantenerse las tendencias actuales, las deficlencias
administrativas que se presentarian en materia de autoridad aeronautica no
le permitiran al Subsector contar con la flexibilidad necesaria para
satisfacer adecuadamente las necesidades de infraestructura aeroportuaria
de sus usuarios. En particular la infraestructura aeroportuaria regional
continuara presentando severas deficiencias que constituiran un factor
de desaliento para el desarrollo de este nivel de la aviacidén CN 10D.

El mantenimiento constitutuirid uno de los aspectos mAs problematicos
del Sistema. De continuar las cosas c¢ome van, gran parte de la red
permanecera subutilizada debido a su excesiva concentracién opsrativa y
ol escaso desarrollo de la aviaciédn regional. Esta situacidn dificultara
los trabajos a efectuarse en los principales aeropuertos y haran poco

costeables las obras realizadas en el resto de la red.
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Por otra parte, de no emprenderse acciones preventivas y adecuaciones
a la infraestructura nacional, los principales aeropuertos de la red
requeriran de un mantenimiento excesivo, al sufrir dalos provocados por
el aterrizaje de los grandes aviones que utilizados por las aerolineas
extranjeras, cuya operaciédn rebazara la resistencia de disefio de de las
aeropistas nacionales (CD 1). Esta situacién se complicara de continuar
autorizandose este este tipo de vuelos sin las precauciones pertinentes.
En este sentido las tendencias actuales no son alentadoras, vya que
indican que este tipo de operaciones se incrementarid un 2858 % con
respecto a 1988 Ctabla 2).

Las ampliaciones requeridas por 1los principales aeropuertos se
dificul taran debido al explosivo crecimiento de la demanda y la excesiva
centralizacién operativa de la red. En  muchos aeropuertos sera
practicamente imposible efectuarlas, debido a gue habran sido invadidos
por las manchas urbanas, al no respetarse los planes maestros
respectivos CN 4).

En lo referente al Apoyo a la Operacién Aeroniutica, de acuerdo con
este escenario, para el aflo 2005 se presentari un crecimiento del 66 % en
el numero de operaciones aeroportuarias. Ademas el numero de pasajeros
transportadeos y de carga movida se incrementarian un 90 % y un 338 %
respectivamente. Esta situacidédn provocarad fuertes necesidades de equipo
de vuelo y radicayudas.

A no ser dque se emprendan acciones decididas tendientes a la creacién
de una industria aeronautica nacional, la dependencia tecnolégica en
materia de refacciones y equipo continuara siendo total. De esta manera,
pese a contarse con con la tecnolegia necesaria, el pais no sera capaz de
de construir aviones ligeros que permitan apoyar el desarrolleo de 1la
aviacién agricola y regional (PE 44D.

La carencia de wuna industria aeronautica nacional obligard a las
empresas naclonales y a los operadores aeroportuarios a adgquirir sus
equipos en el extranjero, por ello, se veran obllgados a efectuar sus
pagos en divisas y a aceptar las condiciones que los proveedores les

impongan. Esta situacién pondra en franca desventaja a las empresas
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CONCEPTO UNIDAD VALOR EN VALOR EN EL ARO 2005

1989 ESCENARIO ESCENARIO ESCENARIO

¥ ALTO BATO CONSERVADOR
SERVICIO A Operacién 931 1 B49 462 857
VUELOS Cmilesd
Serwv.Nal. T 980 329 s77
Serv.Int. 159 569 133 280
PAX. TRANSP. Pasajero 17 829 33 o27 18 183 24 842
Serv.Nal. =~ Cmiles) S 204 13 663 4 556 7 926
Serv.Int. 8 625 20 264 13 627 16 916
PAX-KM Pax-Km 27 664 52 ars 34 076 42 076
Serv.Nal. Cmilesd 7 876 15 212 7 751 10 812
Serv.Int. 19 778 37 063 26 325 31 264
CARGA Ton 162 710 1886 366
Serv. Nal. Cmtlesd 51 49 16 28
Serv.Int. 1121 661 170 338
KM. Km 298 673 262 418
VOLADOS Cmill.>
Serv. Nal. o3 59 50 5S4
Serv.Int. 205 614 212 361

Tabla 1.Evolucién probable de los indicadores operativos
del Subsector Aéreo Nacional.

C#%¥> Fuente: Informe de Gobierno 1990.
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CONCEPTO

CRECIMIENTO PORCENTUAL CON RESPECTO A 1988

SERVICIO A VUELOS
Servicio Nacional
Servicio Internaciocnal

PASAJEROS TRANSPORTADOS
Servicio Nacional
Servicio Internacicnal

PASAJEROS~KILOMETRO
Ser vicio Nacional
Servicio Internacional

KILOMETROS VOLADOS
Servicio Nacional
Servicio Internacional

CARGA TRANSPORTADA
Servicio Nacional
Servicis Internacional

ESCENARIO ESCENARIO ESCENARIO
ALTO BAJO CONSERVADOCR
56 -50 -8
a7 ~87 -25
258 ~-16 75
=]e] 2 39
48 -850 -14
135 S8 96
89 23 52
23 -2 37
87 33 S8
126 o = 38
-37 —46 -4z
200 3 76
238 15 126
~4 ~-69 -45
498 53 205

Tabla 2. Crecimiento porcentual de los indicadores operativos
con respecto a 1989.

49




CONCEPTO VALORES VALORES EN EL ARO 2005
DE ESCENARIO ESCENARIO ESCENARIO
1989 ALTO BAJO CONSERVADOR
SERVICIO A VUELOS
% Servicio Nal. 83 63 71 87
% Servicio Int. 17 37 29 33
PASAJEROCS TRANSP.
% Servicio Nal. 52 40 28 32
% Servicio Int. 48 50 75 68
PASAJEROS-KM
% Servicio Nal. 29 29 23 26
% Servicio Int. 71 71 77 74
KM VOLADOS
% Servicio Nal. 31 <] 20 13
% Servicio Int. 89 o1 80 87
CARGA TRANSP.
% Servicio Nal. 32 7 a =]
% Servicio Int. 68 83 o1 o2

Tabla 3. Evolucidén probable de los porcentajes de participacidn

de los servicios nacionales e internacionales.




nacionales ante sus competidores extranjeros que, ademids de contar con un
equipo de vuelo mucho mayor, tienen mayores facillidades para renovarlo.

La inexistencia de una industria aeroniutica nacional provocara
también severas restricciones operativas a la aviacidn regional, que no
podré disponer de equipo de vuelo y refacciones que requiere, a precios
accesibles. Una situacién similar se presentarid con respecto a la
aviacidn agricola.

En lo referente a la Operacidn Aeroportuaria, de acuerdo con este
escenarlo, la demanda de transporte aérec de pasajeros crecerid un 90 % ,
intentras que el servicio de carga se incrementard un 338 % .El numero de
operaciovnes aeroportuarias crecerd a una tasa menos acentuda, del 56 % ,
pero no deja de ser significativa (tablas 1 y 2).

De mantenerse las tendencias actuales, las tasas de crecimiento de los
servicios internacionales seran mucho mayores gque las de los nacionales,
situacidén que se reflejara en una participacién mayor de los primeros
con respecto al total (tabla 3). De esta manera, siempre con respecto a
1989 , para el afio 2005, el numero de operaciones internacionales

'pasaré del 17 % al 37 % del total, mientras que 1los servicios
internacionales de transportacién de pasajeros y carga pasaran del 48 %
al B0 % y del 68 % al 93 % respectivamente. Esto significa un Incremento
considerable en la dependencia operativa con respecte al exterior, ya que
la mayor parte de estos servicios son prestados por empresas extran]jeras.

La inexistencia de un organismo rector Unico y la carencia de planes
estratégicos de largo plazoc, impediran resolver la excesiva concentracidén
operativa y administrativa en torno a la Ciudad de México. Este problema,
podria agudizarse ante el explosivo crecimiento de la demanda. Si bien es
cierto que €l Sistema Adrec Metropolitano ayudarid a resolver en parte
esta anomalia, sus alcances serdn muy limitadoes al no considerarse
adecuadamente los intereses y la participacién del resto de las partes
involucradas (PE 65).

De continuar las cosas como van, la mayor parte de los aercpuertos de
la red continuaran siendo subutilizados y sus pérdidas constituiran una
fuerte carga financiera para los gobiernos estatales que se haran cargo

de su administracidédn. Por otra parte, los serviclos prestados por ASA
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continuaran siendo deficientes. AUn existiran en el organismo rezagos
estructurales, alta rotacidén de directivos, excesiva centralizacién y
baja disponibilidad de recursos C(PE 48D.

La saturacidén de los edificios terminales y de las areas de operacién
de los principales aeropuertos se agudizaran, ante el crecimliento de la
demanda vy la excesiva concentracidn operativa.

Desde el punto de vista de la operacidn troncal, 1la estructura
administrativa resultara adecuada, sin embargo, de no cambiar el estado
actual de las cosas, las operaciones regionales se veran obtaculizadas
debide a la multiplicidad de propletarios, administradores de aerdédromos
Y aeropuertos que se presentan en este ambito CES 1). )

En materia de Transportacién Aérea, el desempefico de las aerolineas
nacionales dependeria en buena medida del resto de las actividades
sustantivas del Subsector. De mantenerse las tendencias actuales, al no
instrumentarse planes y estrategias enfocadas al large plazo no podra
aprovecharse la favorable situaclién econdmica del pais. Esta situacidn
aunada a la inexistencia de un organismo rector unico, contribuird a que
en el affo 20085, no se cuente con un Sistema en el cual los niveles
troncal y regional se apoyen mutuamente para lograr un buen desempefio en
el ambito nacional y una alta competitividad internacional, y a que en
cambio, prevalezca una operaclidédn ineficiente de ambos niveles de 1la
aviacién. De esta manera, de no modificarse el estado actual de las
cosas, las aerolineas troncales haran un uso inadecuado de su equipoc de
vuelo, y ocuparan espacios propios del ambito regiocnal, obstaculizando
asi su desarrollo CES 4).

De mantenerse la actual tendencia a autorizar un numeroc muy elevado de
rutas internacionales a las empresas extranjeras, en el afic 2005 estas
dominaran ampliamente el mercado internacional de pasajeros y carga de
los aeropuertos nacionales. De esta manera, los beneficios del alto
crecimiento de de la demanda de ambos servicios seran muy limitados para
las empresas nacionales, ya que su escasa disponibilidad de equipo de

vuelo, aunada a un apoyo inadecuado entre los distintos niveles de 1la
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aviacién les impedirad competir con éxito con las grandes aeroclineas
extranjeras CPE 54>.

Por otra parte, de seguir las cosas como van, la inexistencia de
equipo de vuelo y refacciones nacionales, constituirad un fuerte obstaculo
para la expansién de la aviacidn regional, ya que para renovar o expandir
su flota las empresas de este ambito deberan efectuar sus pagos en
divisas y aceptar las condiciones, muchas veces desventajosas de los
proveedores extranjeros CES 1).

La inexistencia de una industria aerondutica nacional también sera un
factor importante, que aunado a las deficiencias administrativas en la
materia impediran que se logren avances en el desarrollo de la aviacién
agricola nacional. De no modificarse las tendencias actuales, este
importante nivel de la aviacidén continuari careciendo de apoyos técnicos
y financieros por parte de las autoridades. Dentro de este contexto, ante
el encarecimiento de sus equipos y refacciones que en su totalidad
proceden del extranjero, y al carecerse de proveedores nacionales, la
actividad se estancara. En el mejor de los casos esta sobreviviri, pero
continuard presentando un estado sumamente raquitico como el que se
presenta en la actualidad (PE 44).

3.2 ESCENARIO BAJO.

De acuerde con este escenario, en lo referente a Autoridad
Aeroniutica, los desajustes en se acentuaran ante el estancamiento de la
economia nacional, ademAs prevaleceran en el Subsector las deficlencias
estructurales seffaladas en el escenario anterior, mismas gque ante una
situacién desfavorable de la economia nacional 1lo conduciran a una
situacién muy delicada.

De esta manera, la improvizacisn de medidas enfocadas al corto plazo,
carentes de un enfoque integral, motivaran una mala coordinacién de las
actividades del Sistema. Ademas provocaran falta de cointinuidad ¥y
coherencia en sus politicas. Dentro de este contexto, 1la actividad
aeronautica presentaria sintomas de franco deterioro motivado por una
administracién subsectorial ineficlente y los efectos del estancamiento

de la economia nacional CES 1). En los siguientes incisos se tratard con
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mayor detalle la posible evolucidn del Subsector bajo las circunstancias

sefjal adas.
En materia de Construccién y HMantenimiento Aeroportuarios, de
mantenerse las tendencias actuales, el estancamiento de la economia

nacional provocarid un decremento del S50 % en el numero de operaciones
aercportuarias con respecto a 1989, asi como incrementos reducidos en los
servicios de transportacién de pasajeros y carga del & y 185 X%
respectivamente Ctabla 2). Practicamente no se presentaran problemas de
saturacién en las terminales aéreas, debido al bajo crecimiento de la
demanda. Los desajustes que presentaria el Subsector en materia de
autoridad aercnautica, ne le permitiran satisfacer adecuadamente las
necesidades de los usuarios. En partcular la infraestructura de tipo
regional continuari presentando severas deficienclas que constituiran una
limitante para la supervivencia de la aviacién propia de este ambito
CN 10D.

El mantenimiente aeroportuario constituira una de los aspectos mas
criticos del Sistema. De continuar las cosas come van, gran parte de la
red permanecera subutilizada debido a la excesiva concentracidén operativa
y el escaso desarrollo de la aviacién regional. Esta situacidén provocara
una fuerte escacez de recurscs, sobre tocdo en los aeropuertos
subutilizados, por lo que no se les podra proporcionar un mantenimiento
adecuado. De esta manera, en general, la red aeroportuaria atravezara por

una situacién de franco deterioro.

En lo referente al Apoyo a la Operacidédn Aeroportuaria, de seguir las
cosas como van, al no instrumentarse politicas de largo plazo enfocadas a
la creacidén de una industria aeronautica nacicnal capaz de apoyar a las
actividades aeronauticas, en el afNo 2000 la dependencla tecnolégica del
exterior continuara siendo total CPE 44).

De acuerdo con este escenario, debido al estancamiento de la economia
nacional, practicamente todos los indicadores de operacién decreceran
Ctablas 1,2 y 3). Debide a lo anterior, no se presentaran fuertes

necesidades de equipo adicional, pero sera necesario reemplazar gran
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parte del equipoc existente. Dentro de este contexto, la total dependencia
tecnolégica del Subsector con respecto al extranjero se conviertira en un
factor critico para las operaciones aeroportuarias. De esta manera. ante
la incapacidad econédmica para efectuar las adquisiciones necesarias ASA
se veraA obligada a operar con equipos ya muy deteriorados y en algunos
casos obsoletos que propiciarin una operacidn ineficiente CPE 57).

La inexistencia una industria aeronautica naclional también serid un
factor clave en la supervivencia de las aviaciones regional y agricola.
Estas atravezaran por severas crisis financieras que les impediran
renovar o© siquiera mantener su flota ,ya que tanto el equipo de vuelo
come sus refacciones deberaAn ser adquiridas en el extranjero. Dentro de
este contexto , la carencia de uwuna industria aeronautica nacional
constituira un factor que ser& decisivo para la operacidn aercportuaria y

para la supervivencia de varlas actividades aeronauticas (PE 44).

En materia de Operacidén Aeroportuaria, de acuerdo con este escenario,
la operacidén del Subsector atravezara por una de las peores crisis de su
historia. El numero de operaciones aeroportuarias decrecera
significativamente en un 50 % con respectoc a 1989 Ctabla 2). El ntmero de
pasajeros transportados apenas crecera un 2 % ,sin embargo, este aparente
crecimiento estara motivado a un incremento del 58 2% en el servicio
internacional, ya que el serviclio nacional decrecera un S0 % . El
servicio de carga presentarid una situacidn similar. La actividad crecera
un 15 % con respecto a 1989, pero también se deberi a un incremento del
53 % en el servicio internacional, ya que el nacional decrecera& un 69 % .

Como se observa en la tabla 3, de mantenerse las tendencias actuales,
las tasas de crecimiento de los servicios internacionales seran mucho
mayores que las nacionales, situacidn que se reflejara en una
participacién cada vez mayor de los primeros con respecto al total. De
esta manera, siempre con respecto a 18839, para el afio 2005 el numero de
operacliones internacionales aumentara su participacidén del 17 al 29 2,
mientras que la participacién en los servicios de transportacién de
pasajeros y carga crecerid del 48 al 75 % y del B8 al 91 %

respectivamente. Lo anterior significa un incremento considerable de la
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dependencia operativa con respecto al exterior, ya que la mayor parte de
los servicios internacionales seran prestados por empresaé extranjeras.

De .continuar las cosas como van, la mayor parte de los aeropuertos de
la red continuaran siendo subutilizados y sus pérdidas constituiran una
fuerte carga financiera para los gobiernos estatales que se haran cargo
de su administracién. Por otra parte, los servicios prestados por ASA
sufriran un deterioro en los préximos afios. Sus rezagos estructurales,
alta rotacién de directivos y baja disponibilidad de recursos se veran
agudizados por los efectos de la crisis econdmica C(PE 48).

Las operaciones troncales atravezaran por severas restricciones
operativas motivadas por el deterioro del equipoc de radicayudas y de la
infraestructura aeroportuaria. Sin embargo, las operaciones de caracter
regional seradn las mas afectadas por la crisis, el deterioro de la
infraestructura y de los servicios aeroportuarios que requieren, aunados
a una inadecuada distribucién de las red rutas troncales y regionales

pondran en peligro la supervivencia de esta actividad (ES 1).

En lo referente a Transportacidédn Aérea, de continuar las cosas como
van, al no instrumentarse politicas enfocadas al largo plazo, el
Subsector no podra'resclver adecauadamente sus desajustes. Estoc puede ser
muy peligroso, ya que los efectos de la severa crisis econdmica que se
presentarad en el pais dificultarid el sano desempeffo e incluso la
supervivencia de varias aerolfneas nacionales.

En el afio 2005, de no instrumentarse politicas de desarrollo
adecuadas, no podra contarse con un Sistema en el cual los niveles
troncal 'y regional se apoyen mutuamente para lograr un buen desempefio en
el ambito nacicnal y una alta competitividad internacional, sino que
prevalecera una operacidn ineficiente de Ambos niveles de la aviacidén, en
la cual las aerolineas troncales haran un uso inadecuado de su equipo de
vuelo, y ocuparan espaclios proplos del ambito regicnal, obstaculizando
asi su desarrollo (ES 4). Esta situacién bajo el contexto de una aguda
crisis econémica en él pais, pondré& en peligro la supervivencia de esta
actividad, y afectarad drasticamente el comportamiento operativo de la

red.
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Por otra parte, de mantenerse la actual tendencia a autorizar un
nimero muy elevado de rutas internacionales a empresas extranjeras, en el
afio 2005 estas dominaran ampliamente el mercade internacional de
pasajeros y carga de los aeropuertos nacionales, ante el debilitamiento o
quiebra de las empresas mexicanas CPE 54).

De seguir las cosas como van, la inexistencia de equipo de vuelo y
refacciones constituiriad un fuerte obstAculo para que las aerolineas
reglonales renueven su flota. Ante el encarecimiento de las aercnaves y
sus refacciones, estas se veran obligadas a utilizar aviones ya muy
deteriorados u obsoletos que les motivaran altos costos de operacién Y
pondran en peligro la seguridad de les usuarios C(PE 38).

Las deficiencias administrativas en la materia, aunadas a la
inexistencia de wuna industria aeronidutica nacional, seran factores
importantes que dificultaran la supervivencia de la aviacidén agricola
nacional, al resultar practicamente imposible para los operadores el
coseguir los recursos financleros necesarios para adquirir en el

extranjero las refacciones y aviones que requieren (PE 60).

3.3 ESCENARTIO CONSERVADOR.

En materia de Autoridad Aeronautica, de acuerdo con este escenario, la
economia nacional crecera dentro del horizonte de andlisis a una tasa
promedioc del 2 2% anual. Es quizas el mas probable, ya que la tasa de
crecimiento econdmico que en el se se supone coincide con el crecimiento
econdmico del pais reglstrado durante los dltimos diez afios. La
improvizaclén de medidas enfocadas al corto plazo, carentes de un enfoque
integral, motivaran al igual que en los escenarios anteriores una mala
coordinacidén entre las principales actividades del Sistema, asf{ como
falta de continuidad y coherencia en sus politicas CES 1). De esta
manera, como veremos mas adelante, pese al moderado crecimiento de la
economf{a nacional, la actividad aeronautica presentarid sintomas de
deterioro motivado por una administracién subsectorial ineflciente. En
los siguientes incisos se tratarad con mayor detalle la posible evolucidén

del Subsector bajo las circuntancias seffaladas.
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En lo referete a la Construccién y Mantenimiento Aeroportuarios, de
mantenerse las tendercias actuales, un crecimiento moderadoc de 1la
economia provecara un decremento del 8 % en el numero de operaciones
aeroportuarias con respecto a 1989, as{ como incrementos en los
servicios de transportacién de pasajeros Yy carga del 38 y 126 %
respectivamente (tabla 2). Debido a lo anterior, se presentaran problemas
de saturacidén en las terminales aéreas, sobre todo en las instalaciones
para el manejo de carga cdebido al crecimiento de la demanda. Sin embargo,
los desajustes que presentara el Subsector en materia de autoridad
aeroniutica, no le permitiran satisfacer adecuadamente las necesidades de
los usuarios. En partcular la infraestructura de tipo regional continuara
presentando severas deficilencias que constituiran una limitante para la
supervivencia de la aviacién propia de este dmbito (N 10).

El mantenimiento aeroportuario constituird una de los aspectos mas
criticos del Subsector. De continuar las cosas como van, gran parte de la
red permanecera subutilizada debide a la excesiva concentraclidn operativa
y el limitado desarrollo de la aviacién regional. Esta situacidén
provocard una fuerte escasez de recursos, sobre todo en los aeropuertos
subutilizados, por lo que no se les podrA proporcionar un mantenimiento
adecuado. Por otra parte, lcs principales aeropuertos de la red
requeriran de un mantenimientoc exceslvo, al sufrir dafios provocados por
el aterrizaje de los grandes aviones que wutilizaran las aerolineas
extranjeras. De no tomarse medidas preventivas, estos aviones rebazaran
la resistencia de disefMo de de las aeropistas nacionales CCD 1). Esta
situacién se complicara de continuar autorizandose este este tipo de
vuelos sin las precauciones pertinentes. Cabe sefialar que de acuerdo con
este escenario, este tipo de operaciones se incrementarfia un 76 % con
respecto a 19848 (tabla &).

Las ampliaciones requeridas por los principales aeropuertos se
dificultaran debido al altoc crecimiento de la demanda y la excesiva
centralizacidn operativa. En algunos aeropuertos ser& practicamente
imposible efectuarlas, debido a que habran sido invadidos por las manchas

urbanas, al no respetarse los planes maestros respectivos (N 4).
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En materia de Apoyo a la Operacién Aeroniutica, de acuerdo con este
escenario, para el aNo 2005 se presentarid un decremento del 8 % en el
numero de operaciones aeroportuarias. Sin embargo el numero de pasajeros
transportados y de carga movida se incrementarin un 39 y un 126 %
respectivamente, Esta situacidén provocara fuertes necesidades de equipo
de vuelo ¥y radlicayudas.

De cont.inuz.zr- carecléndose de apoyos decididos tendientes a la creaclién
de una industria aeronautica naciocnal, la dependencia tecnolégica en
materia de refacciones y equipo continuara siendo total. De esta manera,
pese a contarse con con la tecnologia necesaria, el pais no serd capaz de
de construir aviones ligeros que permitan apoyar el desarrollo de la
aviacién agricola y regiocnal (PE 44).

Come Sse observa, aunque el crecimiento de la demanda no es tan
acentuado como en el escenaric alto, sl existiran mayores requerimientos
de radicayudas y de equipoc de vuelo, sobre todo del especlializado en
transportacién de carga. Sin embargo, la restriccién de recursos y la
inexistencia de equipos nacionales haran muy diffcil su adquisicidn y
mantenimiento. Esta situacidédn obligard a las empresas y organismos del
Subsector a la utilizacién de equipos obsoletos que motivaraAn una
operacisén poco eficiente de las operaciones aeroniuticas, y que pondran
en peligro la seguridad de los usuarios (PE S6).

La inexistencia de una industria aeronaAutica nacional provocara
severas restricciones operativas a la aviaclidn regional, que no podra
disponer de equipoc de vuele Yy refacciones que requiere, a precilos
accesibles. Una situacién similar se presentaria con respecto a la
aviacién agricola C(PE 60D.

En lo referente a Operacidédn Aeroportuaria, de acuerdo con este
escenario, el numero de operaciones aeroportuarias decrecera en un 8 %
Ctabla 2). El numerc de pasajeros transportados crecerd un 39 % , sin
embargo, este aparente crecimiento estarid motivado a un inecremento del
86 % en el servicio internacional, ya que el servicio nacional decrece un
14 %. El servicio de carga presentard una situacildn similar. La actividad
crecerd un 126 % con respecto a 1989, pero también se debera a un
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incremento del 2085 % en el servicio internacional, ya que el nacional
decrecera un 45 % .

Como se observa en la tabla 3, de mantenerse las tendencias actuales,
las tasas de crecimiento de los servicios internacicnales seran mucho
mayores que las naclonales, situaciédn que se reflejara en una
participacién cada vez mayor de los primeros con respecto al total. De
esta manera, siempre con respecto a 1989, para el affo 2005 el nUmero de
operaciones internacionales aumentara su participacién del 17 al 33 %,
mientras que la participacidén en los serviclios de transportacién de
pasajeros Yy carga crecerd del 48 al B8 % y del 68 al 92 %
respectivamente. Lo anterior significa un incremento considerable de la
dependencia operativa con respecto al exterior, ya que la mayor parte de
los servicios internacionales son prestados por empresas extranjeras.

De continuar las cosas como van, la mayor parte de los aeropuertos de
la red continuardn siendo subutilizados y sus pérdidas constituiran una
fuerte carga financlera para los gobiernos estatales que se haran cargo
de su administracién. Por otra parte, los servicios prestados por ASA
continuaran siendo deficientes, por lo que se presentaran en el organismo
rezagos estructurales, alta rotacién de directivos, excesiva
centralizacidén y baja disponibilidad de recursos CPE 48).

LLas operaciocnes troncales atravezaradn por severas restricciones
operativas motivadas por el deterioro del equipo de radicayudas y de la
infraestructura aeroportuaria. Sin embargoe, las operaclones de caracter
regional seran las ma&s afectadas por la crisis, ya que el deterioro de la
infraestructura y de los servicios aeroportuarios que requieren, aunados
a una inadecuada distribucién de la red de rutas troncales y regionales

pondradn en peligreo la supervivencia de esta actividad CES 1).

En materia de Transportacién Adrea, de no instrumentarse en los
proximos affos estrategias de desarrollo para el large plazo con un efoque
integral, mismas gque garanticen el desarrollo equilibrado de los
diferentes niveles de la aviacidén, en el afio 2005 no podra contarse con
un Sistema en el cual los niveles troncal y regicnal se apoyen mutuamente

para lograr un buen desempefio en los A&mbitos nacional e internacional,
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sino que prevalecer4 una operacién ineficiente de Ambos niveles de la
aviacidén, en la cual las aerolineas troncales haran un uso inadecuado de
su equipo de wvuelo, Yy ocupard&n espacios propios del &ambito regional
obstaculizando su desarrollo (ES 4). Dentro de este contexto la aviacién
regional tendera a desaparecer.

En el afic 2005 se presentarad el comportamiento operativo descrito en
el punto anterior. Dentro de este contexto, la aviacién troncal nacional
disminuira sensiblemente sus operacicnes y se encontrara en una situacién
altamente vulnerakle ante la fuerte expansiédn que registran las grandes
compafiias extranjeras (PE 38). Aeroméxico y Mexicana atravezarédn por una
fuerte crisis ante la disminucidédn de la demanda interma y sus altes
costos de operacién. De no modificarse las tendenclas actuales estas
aerolineas no se beneficlaridn con el crecimiento de la demanda de
transportacién de carga, debido a que careceran del equipo de vuelo
adecuado Y de estrategias competitivas con las transportistas
extranjeras. De esta manera, la aviacidén troncal se encontraria en una
situacidén de estancamientec y deterioro ante la disminucién de las
operciones naclonales, el excesivo centralismo operative del Sistema y la
fuerte restriccidén de recursos para ampliar y mantener su flota.

Por otra parte, de mantenerse la actual tendencia a autorizar un
nimero muy elevado de rutas internacionales a empresas extranjeras, en el
afilc 2005 éstas dominaran ampliamente el mercado internacional de
pasajeros y carga de los aeropuertos nacicnales, ante el debllitamiento o
quiebra de las empresas mexicanas (PE 54).

De seguir las cosas como van, la lnexistencia de equipo de vuelo vy
refacciones constituir4d un fuerte obstaculo para que las aeroclineas
regionales renueven su flota. Ante el encarecimiento de las aercnaves y
sus refacciones, estas se veran obligadas a utilizar aviones ya muy
deteriorados u obsoletos que motivaran altos costos de operacidn para
las empresas y gque pondran en peligro la seguridad de los usuarios
C(PE 56)>.
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Las deficiencias administrativas en la materia, aunadas a la
inexistencia de una industria aerondutica nacional, serian factores
importantes que dificultaran la supervivencia de la aviacidn agricola
nacional. Esto se debe a que resultard practicamente imposible para los
operadores el conseguir los recursos financieros necesarios para adquirir

en el extranjero las refacciones y avicnes requeridos (PE 44).
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4 ESTADO DESEABLE DEL SISTEMA.

En este capitulo, con base en las fases antericores del estudio, y la
opinién de personas directamente involucradas con el Subsector, =se
elabora un escenario normative. Con el se pretende deseribir el estado
deseable de las principales actividades del Sistema, y contar as{ con una
base que permita evaluar tantoe su situacidn actual, como sus posibles

tendencias de desarrollo.

En los parrafos siguientes se llevaria a cabo una descripeidn general
del desempefico deseable de las actividades sustantivas del Subsector Aéreo
Mexd cano, con objeto de mostrar las principales relaciones que existen
entre ellas y su papel dentro del funcionamiento general del Sistema. En
el resto del capitulo se efectuard un andlisis mas detallado de cada
actividad.

Seria deseable que en el afo 2005 el Subsector Aéreo Nacional contara
con un organismo rector tnico que garantizara la unidad de mando dentro
del Sistema. También seria conveniente contar con planes integrales de
desarrollo enfocados al large plazo que serian instrumentados con
caricter obligatorio para las empresas y organismos estatales, con el fin
de lograr continuidad entre las politicas sexenales. Ademas se buscaria
instrumentar mecanismos Aglles de planeacidn, direeciédn y control
subsectorial.

Coordinadas por el organismo rector, las actividades de contrucecidén y
mantenimliento aeroportuario estarian apegadas a los planes integrales del
Subsector. Estas se llevarian a cabo bajo un enfoque integral y
ampliamente participativo que permitiera al Subgector responder con
opertunidad a las necesidades de los usuarios.

Seria conveniente que las actividades de apoyo a la actividad
aeronautica fueran coordinadas por la autoridad aerondutica, con el apoyo
de otras instituciones y organismos. Su desempeffo estaria apegado a los
planes de largo plazo. Ademis se pondria especial interés en la
construccidn de aeronaves ligeras proplas de la aviacién regiocnal y

agricola, asi comoe en la manufactura de equipc de radicayudas y
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refaceciones. Con las medidas anteriores se buscaria reducir en la mayor
medida posible la dependencia tecnolégica en la materia y lograr un
desarrolle tecnolégico mas adecuado para las condiciones y necesidades
del pals.

También seria adecuado reestructurar la operacién aercoportuaria del
Sistema. Para ello se fomentaria con gran fuerza su descentralizacidén
operativa y administrativa . El objetive seria lograr una utilizacién
plena de la red aeroportuaria con base en el desarrollo equilibradeo de
los niveles trencal y regional.

Por otra parte seria deseable mejorar la calidad de los servicios
prestados por ASA y otros organismos encargadoes de la operacidén
aeroportuaria. Para ello se combatiria el burocratismoe y la alta rotacién
del personal . Los serviclos aeroportuarios de tipo troncal serian
mejorados, pero se pondria especial atencidn a la elevaclidn de la calidad
de los servicios de caracter regional, a fin de apoyar el fortalecimientoe
de este nivel de la aviacidn.

Seria conveniente que las politicas en materia de transportacién aérea
se apegaran estrictamente a los planes estratégicos subsectoriales de
largo plazo. Con esto ze buscaria fortalecer a las empresas nacionales
tanto troncales comoe regionales. Para tal efecto, entre otras cosas se
descentralizaria el cuadro de rutas para adecuarlas de manera que los
niveles troncal y regional se apoyen mutuamente.

Por otra parte, también seria adecuado desarrollar los servicios de
transportacién de carga, principalmente de aquellos prestados por las
empresas naclionales, Para ello se trataria de apoyarlas para que contaran
con el equipoc e instalaciones necesarias para aprovechar el notable
¢recimiento de la demanda de este servicio,

Por dltimo, se buscaria brindar un amplioc apoyo al fortalecimmiento de
la aviacién agricola macional, mediante el apoyo técnicoe y financiero de
las autoridades gubernamentales y con el suministro de equipo de vuelo y

refacclones de manufactura nacional.
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En materia de Autoridad Aeroniutica, seria deseable que en el afio 2005
el Subsector Aéreo Nacional contara con un organismo rector que
constituiria una unidad de mando indiscutible, sustentada juridicamente.
Este organismo, que podria ser la DGAC seria el tnico responsable de la
administracién global del Subsector, por lo tanto tendria a su cargo la
elaboracidén de los planes de desarrollo y seria responsable de su
ejecucidn. Este organismo contarfia con los instrumentos necesarios para
controlar la normatividad, construccidén, mantenimiento de los aeropuertos
y operacién aeroportuaria. Ademais seria capaz de inducir el desarrolloc de
los transportistas aéreos ¥y de la industria aeroniutica hacia el
cumplimiento de los planes y objetivos del Subsector CES 1).

Tambi én seria convenlente actualizar el marco normativo e
institucional a fin de mantener las atribucliones de la autoridad del
Estado para elevar la calidad de los servicios prestados por el Sistema,
asi como para fomentar una competencia sana Yy evitar la aparieciédn o
persistencia de monopolios CLB 5). Para tal efecto, serfia deseable que el
Subsector contara con un reglamento basado en la Ley General de Vias de
Comunicacién, que serfa actualizadoe y revisado al menos cada tres afios,
con base a las necesidades expresadas en los Foros de Consulta. Dicho
reglamento normaria con claridad a todas las actividades del ramo y
reflejaria el interés por el desarrollo equilibrado de teodos los
servicios aeronauticos que se prestan en el pais, sin descuidar a ninguno
de ellos.

Por otra parte, del reglamento también se desprenderia la
obligatoriedad de los planes y programas de deesarrollo del Subsector.
Estos se elaborarian con base en Foros de Consulta , donde participarian
auteoridades, usuarios, especlalistas y trabajadores de todas las aAreas, a
fin de evitar la planesacién unilateral. Los planes y programas serfan
el aborados para lapsos no colncldentes con los perfcdos sexenales, a fin
de garantizar su continuidad., y con una visidén de largo plazo (LB 2).
Estes serian obligatorios para las instituciones del Estado, y su
seguimiento se realizaria afio con affo con base en los resultados

obtenldos.
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Seria deseable que los planes y programas de desarrollo del Subsector
definieran con claridad la posiciédn del Estado en materia de vuelos
internacionales , por lo que se buscaria contar con objetivos, planes y
metas en materia de convenios bilaterales y vuelos charter. Ademis seria
conveniente definir con precisién las politicas de participacidn de las
aerolineas nacionales en los mercades internacionales y naclonales,
dAndoles libertad de acecidén pero de manera que se garanticen la seguridad
y soberania nacionales CPE 41 y ES 1).

Por otro lado, seria deseable que el organismo rector participara
activamente, con personal de amplia experiencia, en el establecimiento de
las normas internacionales con el fin de velar por los intereses de los
paises en desarrollo, y particularmente por los de México CCD 4D.

También seria conveniente que la unidad rectora garantizara una
adecuada coordinacidén entre las empresas y entidades que participan en el
Subsector a fin de evitar la duplicacién de funciones, incetivar 1la
cooperacidn y apoyo interinstitucional, ast como la agllidad y
desconcentracidén administrativas. Ademas seria deseable lograr que todas
las personas que participan en el Sistema, tengan buenas expectativas de
desarrollo a largo plazo dentro de sus empresas y estén concientes de la
contribuciédn de su trabajo a la calidad que estas ofrecen, tanto de
manera particular como a nlvel subsectorial. Lo anterior seria altamente
motivante para tode el personal y contribuiria a evitar confusiones y
pugnas interinstitucionales comunes en la actualidad. Ademas ayudaria a
hacer un uso mias adecuado de los recursos disponibles.

Resultaria adecuado que el organismo rector buscara la autosuficiencia
econdmica del Sistema, a fin de no ser una carga para las finanzas
publicas y en forma simultanea estableciera precios adecuados para
brindar un servicio de alta seguridad y calidad para los usuarios
CPE 62).

La mAxima autoridad aerondutica buscaria motivar a la iniclativa
privada para que participe en la construccidén de aeropistas y en el
desarrolleo de la aviaciédn regional. Para tal efecto daria respaldo

adminlistrative y juridico a las nuevas inversiones, mediante permisos de
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actuacién y explotacidén de largo plazo sujetos a la condiecidédn de prestar
serviclos eflicientes, seguros y competitivos CPE 63D.

Por otra parte, serfia convenliente realizar estudios entre las
aerolineas, ASA y otras autoridades, 2 fin de evitar incrementos bruscos
en las tarifas aeroportuarias, lo cual ecrea un desajuste en los
presupuestos de las lineas aéreas (N 13). Asimismo se buscaria que las
tarifas y la formulacién de preclos en el Transporte Aéreo fueran
determinados por las fuerzas del mercado, pero la autoridad aeronautica
culdaria que los aspectos de mantenimienteo de la infraestructura
aeroportuaria y equipo de vuelo de las aerolineas nunca se desculdaran
come consecuencia de la +sguerra de tarifas». Con estas medidas se
busecari{a estimular la generaciédn de un numero mayor de rutas, Y
desechar la tarifacidn lineal anual.

También seria deseable que los prestadores de serviclos estuvieran
obligadoes por la Ley a informar a los usuarios, con la debida
opoer tunidad, de cualquier ineremento en las tarifas. Esta medida evitaria
molestias a estos Ultimos y haria mas competitivas a las aerolineas
nacionales frente a las extranjeras (PE 64).

Re=zultaria adecuado que el Sector Comunicacliones y Transportes contara
con un Comlté formado por representantes de los diferentes subsectores.
Este organismo partieiparia activamente para cumplir con los objetivos
de los Planes Nacionales de Desarrolle. Dentro de este contexto seria
deseable contar con la cooperacidén de la Secretarfia de Turismo, con la
cual se plantearian accliones conjuntas a fin de evitar improvisaeciones o
sobrepresiones exceslvas sobre el Sector Comunicaciones y Transportes por
parte de estz ultima, como sucede en la actualidad CES 1).

Seria conveniente que los sindicatos de la aviacidédn ecivil lucharan por
evitar la firma de convenios bilaterales en condiciones desventajosas,
con empresas nultinacionales de alto poder econdmico, ya que las
aerolineas nacionales no estarian en condiciones de competir (PE 41).

Por otro lado, seria deseable que el organismo rector buscara
intrumentar politicas similares de administracidén en los tres niveles de
la aviacidén nacional Ctroncal, regional y de fletamientod, a fin de estar

en condiciones de complementar sus serviclos y presentar una mejor
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opcién frente a las empresas extranjeras que en los Ultimos affos han
registrade importantes margenes de expansidén C(PE B65).

Seria adecuado que la maxima autoridad adrea fuera muy exigente con
las concesiones y permisos para las aerolineas regionales, para que estas
operen en condiciones de maxima seguridad y eficiencia CPE 66). Ademas,
se buscaria mejorar la reglamentaciédn en materia de aviacilidédn agricola asi
como apoyar a la actividad con eréditos bancarios y asesoria técnica y

administrativa CPE 59).

En lo referente a la Construceidn y Mantenimiento Aeroportuarios,
seria deseable que en el affo 20085, el Subsector Adreo fuera capaz de
emprender acclones permanentes de modernizaciédn en infraestructura
aeronautica, a fin de evitar rezagos que lo conviertan en un cuelleo de
botella que frene o limite el comportamiento de todo el Seclor y de otras
actividades econdmicas como el turismo, que tiene una estrecha relacién
con el Transporte A¢rec (PE 67).

También seria conveniente que 1la infraestructura aeroportuaria
contara con los elementos necesarios para llevar a cabo en forma segura y
eficiente las operaciones aéreas en sus niveles troncal y regional. Se
buscaria que la aviacidédn troneal continuara siendo la columna vertebral
del Sistema, por lo tanto se trataria de dotarla con una infraestructura
de alta calidad que responda con oportunidad a las crecientes necesidades
de los usuarlios. Con esto se buscaria evitar la cbsolescencia operativa
y tecnoldégica, y reducir los altous costos que corresponden a procesos de
actualizacidn extratemporéaneocs.

En cuantoc a la aviacién regional, por su cobertura y apoyo a la
troncal, seria deseable que contara con una infraestructura media capaz
de atender operaciones rapidas y de pocos elementos, segura y eficiente
para aeronaves de mediano y corto aleance, y cuya cobertura garantiece la
comunicacidén regional. Se buscaria que los dos niveles anteriores cumplan
una funclén complementaria (N 10).

Seria convenliente que se elaboraran planes maestros de desarrolloe
para cada aeropuerto a fin de contener en forma adecuada y programada su

erecimiento con base en el incremento de las demandas de serviecio y
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potencialidades econdmicas de 1la zona CN 10). Asimismo se tendria
especial cuidade en resoclver los problemas de mantenimiento diferido en
plistas y equipos para garantizar la seguridad y el confort de los
usuarios (PE 68).

Finalmente resultaria adecuado actualizar constantemente los planes
referentes a la infraestructura aeroportuaria, de manera que sean de
utilidad ante cualquier contingencia y se eviten posibles errores debidos

a su obsolescencia C(CD 5).

En materia de Apoyo a la Operacién Aeronautica, seria conveniente
apoyar decididamente a la industria aerondutica nacional. Con esto se
buscaria, disminuir la dependencia tecnoldéglica, cubrir las necesidades
del mercado nacional, asi como exportar hacia paises latincamericanos. En
particular, seria convenliente que en México se construyeran pequefias
aeronaves, dizefiadas de acuerdo a las necesldades y caracteristicas del
territorio nacional , con los cuales fuera posible impulsar, con avicnes
proplios, las operacicnes regionales y agricolas. Esto no significa que se
construirian aviones turborreactores, sino equipo nacional que satisfaga
las neceslidades de comunicacidédn interna, de acuerdos a la orografia del
pals CPE 60).

Por otra parte, también seria deseable fomentar la creacién de
empresas nacionales capaces de fabricar equilpos basicos de radicayudas,
asi como refacciones para estas y el equlipo de vuelo. Se buscaria que
estas empresas contaran con el apoyo decidide del Estado, instituciones
financieras y centros de investigacidn, con objeto de que se desarrollen
sanamente y sean capaces de operar a toda su capaclidad para satilisfacer
las necesidades naclonales, y estén en posicidn de participar en los
mercados internaciocnales.

Finalmente, se buscaria desarrollar dentro del Subsector, relacliones
laborales Justas que propicien la preparaciédn y superacidén de los
individuos y los motiven, mediante condiciones de trabajo decorosas, a
dedicar su vida productiva al servicio, induciéndolos a participar en la

solucidén de los problemas, Yy abriéndoles ademas las puertas a los
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niveles administrativos, para aprovechar de  este modo. todas.  sus
capacidades (N 8).

En lo que se refiere a la Operacidn Aeroportuaria, serfia ¢conveniente
lograr una utilizaciédn plena de la red aeroportuaria, con bazse en el
desarrollo equilibrade de los niveles troncal y regional. Para tal
efecto, se buscaria mejorar la calidad de los servicios prestados por ASA
y otros organismos encargados de la operacidn aeroportuaria. En este
sentido resultaria adecuado combatir el burocratisme vy la alta
inestabilidad del persconal del Subsector que trabaja dentro del Sector
Publico CES 6).

Se buscaria mejorar los servicios aercoportuarios de tipo troncal,
pero se pondria especial atencidn a la elevacidn de la calidad de los
servicios de caracter regional, a fin de apoyar el fortalecimiento de
este nivel de la aviacidédn. Por otro lado, seria deseable que el
crecimiento de la actividad aeroportuaria fuera sostenido, y que de
ninguna manera se dejaran en el abanadono a los aeropuertos incosteables,
ya que si se dejan de operar, varias zonas del pais quedarian
incomunicadas a través del Transporte Aéreo CPE 70).

La modernizacidn constante de ASA seria conveniente, ya que permitiria
prestar servicios mas eficlentes oportunos, seguros y econdmicos. Para
tal efecto se instrumentarian mecanismos der seguimiento de los
resultadeos, de forma que fuera posible hacer un seguimiento adecuado de
las medidas que se tomen CES 8.

Seria deseable facultar gradualmente a los administradores, para que
sean ellos mismos quienes resuelvan los diverses problemas que enfrentan
las terminales aéreas a su cargo. Con ello se agilizaria la capacidad de
ASA para satisfacer oportunamente los requerimientos de sus usuarios.
Ademas se buscaria reforzar la coordinacién que existe entre las
diversas dependenclias oficiales que eoncurren en los aeropouertos a
fin de que se eleve la calidad de los servicios que ahf se prestan
CPE 70).

Resultarfa adecuade invelucrar directamente a los gobiernos de los

estados en la administracién de sus aeropuertos mediante la firma de
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convenlos con Aeropuertos y Servicios Auxiliares. De esta manera seria
posible crear un comi té ejecutivo que buscarfa designar como
administradores, a personas con experiencia en el ramo ,que conozcan la
problemitica de su entidad CN 11). Asimismo se trataria de constituir un
séle centro de costo para cada uno de los aeropuertos que operan en el
pais, con objeto de determinar cual es rentable y cual no lo es, y
puedan tomarse las acclones en consecuencia, lo que permitiria una
operacién mads econdmica y sana para ASA (N 13D.

También seria convenliente mejorar sustancialmente 1la estructura
administrativa de la operacidén regional, para que resulte adecuada ante
el impulso que este nivel de la aviaclidén tendra en el futuro.

Por otra parte, =se buscaria establecer las bases para lograr que los
esquemas de comercializacidédn de loz aeropuertos nacionales se adecuén a
las exigencilas que actualmente demanda el Transporte Aéres CN 12). Estos
esquemas se itratarfian de enfocar a la calldad y ne a la cantidad de los
prestadores de serviclos y comercios. Asimismo., las rentas serian
estandarizadas por espacio ocupado a los giros comerciales de similar
actividad (N 17D.

Ademis de la infraestructura aeroportuaria, tan vital para el manejo
de pasajeros y carga, seria deseable que se conslderen los servicios a la
navegacidén como vitales. De esta manera seria un requerimiento de primera
importancia actualizar la infraestructura del SENEAM, y en los casos en
los que se justifique se ampliaria para tener la cobertura adecuada de la
red aeroportuaria acorde a los diferentes niveles de la aviacién
nacional. Las posibilidades que brindan los Satélites Morelos son amplias
para cubrir estas necesidades, por lo que se buscaria acelerar la

incorporacidén de las telecomunicaciones a dicho Sistema (N 10).

En materia de Transportacién Aérea, seria deseable reestructurar la
red de rutas del Sistema, a fin de descentralizar la operacidn
aeroportuaria y de lograr un apoyo mutuo entre los niveles troncal y
regional. Esta medida, apoyada por las mejoras ya mencionadas en materia
de autoridad aeronautica, construceidn y mantenimiento, operacidn

aeroportuaria e jindustria aerondutica, permitiria consolidar a las
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aerolineas troncales y desarrollar adecuadamente a la aviacién regional .
Con lo anterior, ademias se coadyuvaria al desarrollo de los centros
turisticos, comerciales, agropecuarios e industriales, asf{ como a =Zonas
marginadas a través de la integracidén de los diferentes niveles de la
aviacidén (LB 4).

Ante la fuerte competencia internacional que se presentara en los
préximos alos, seria convenlente que la aviacidn mexicana buscara una
mejor integracidn entre sus principales niveles: el troncal, el regional
y el de fletamiento, a fin de estar en condiciones de presentar una
opcidén competitiva con las empresas extranjeras. Con lo anterior se
trataria de referzar la participaciédn de la aviaciédn mexicana dentro del
contexto internacional, manteniendo la independencia b la
autodeterminacidédn en la materia CPE 65).

Resultaria adecuados que Jla flota comercial troncal cereciera, en
especial seria conveniente adquirir equipos de cabina ancha, para
aumentar el numero de visitantes extranjeros a nuestro pais y aprovechar
mejor los convenios bilaterales que México tiene con muchas naciones
CPE 71D,

Dentro de este contexto seria deseable regular el incremento de los
vuelos charter extranjeros, debido & que un crecimiente desmedido de
estoz puede afectar las operaciones regulares de las lineas aéreas
naclonales, cuando el numero de vuelos de fletamiente no es reciproco.
Ademas se buscaria incrementar este tipo de operacliones por parte de los
transportistas nacionales, as{ como habltuar a este servieclio a los
usuarios nacionales (PE 72).

Tambl én seria conveniente quer las aerol ineas regionales se
multiplicaran, dado que beneficlarian a la actividad turistieca y ademas
permitirfian la cemunicacidn de ciudades apartadas de los grandes centros
urbanos C(PE 56). Ademas seria deseable que las rutas regionales se
actualizaran de acuerdo con las circunstancias gque se presenten para 1la
aviaeidn troncal. Con esto se buscaria asegurar que la aviacidn regional
se desarrcolle en forma sana, permanente y debldamente integrada a un

esquema integral de desarrollo del Subsector Aéreo Nacional C(PE 51).
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Por otra parte, resultaria adecuado desarrollar aerolineas nacionales
especializadas en el servicio de transportacién de carga, con el objeto
de que se pueda aprovechar el fuerte crecimiento de la demanda de este
servicio.

Finalmente, seria deseable mejorar la reglamentaciédn en materia de
aviacién agricoela (dincluide el servicio de fumugacidnd. Ademis se
buscaria brindar apoyo técnico y financiero a la actividad a fin de que
resulte rentable y permita su proplo desarrollo (PE 59).
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S EVALUACION DEL SUBSECTOR AEREO MEXICANO.

En este apartado se efectuarid una evaluacilidén del Subsector Adreo
Mexicano, basada en los puntos que se han desarrollade a lo largo del
trabajo, es deecir, considerando su eveoluclién histérica, su estado actual,

su estado deseable y su evolucidn probable durante los préximos 15 aflos.

S.1 ANALISIS CAUSAL DE LOS DESAJUSTES DEL SISTEMA.

En este ineilso se efectda una sintesis basada en las fases anteriores
del estudioc que busca mostrar las causas de los desajustes identificados,
asi como las relaciones que existen entre ellos.

Desde prinecipios de la década de los sesenta=z, en que se inicio la era
moderna del Subsector, este ha carecldo de la instrumentacidén de planes
de desarrollo enfocados al largo plazo y de mecanliasmos Agiles de control
y seguimiento subsectorial. Estas carencias propias de 1la autoridad
aeronautica han propieciado una deficiente coordinacidn y conflictozs entre

las diversas entidades que componen el Sistema.

En materia de construccidn y mantenimientoe aercoportuarios, por
aejemplo, se han presentado varios desajustes que han afectado
profundamente al Subsector. Entre los principales se encuentran la

construceidn injustificada de aeropuertos y el incumplimiento de sus
planes maestros. Estos desajustes indiean una severa falta de
coordinacidn entre las actividades de construceidn y mantenimiento v las
correspondientes a la operaclidn aeroportuaria. Reflejan, ademés, que en
el Sistema muchas veces se ha procedido a construlr obras nuevas sin
considerar aadecuadamente sus implicaciones operativas y de mantenimiento
a largo plazo. Un claro ejemple de lo anterior se presenté con la
construceidn del aerocpuerto de Colima, cuya construccidn implicéd una
inversién muy elevada, que no se justifica, pues su operacidén es minima.

Por otra parte, en cuanto a 1la infraestructura existente, con
frecuencia las necesidades de los usuarios han sido descuidadas y
llevadas a un segundo plano. El Sistema ha carecido desde la
modernizaclién de los afios sesentas de la capacidad para satisfacerlas con

oportunidad. Asi, actualmente se presentan severos desajustes en cuanto a
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falta de capacidad en las instalaciones para el manejo de carga, asi como
grandes deficienclas en la infraestructura utilizada por la aviacidn
reglonal.

Los desajustes del apoyo a la actividad aeronidutica son sumamente
importantes. En México se carece de una industria aeronautica nacional
capaz de fabricar aeronaves lligeras y refacciones. Esta situacidn, lejos
de mejorar se ha deteriorado con respecto al pasado. En efecto, aunque en
México se llegaron a construir aeronaves ligeras hacla 1920, en 1821 se
firmé el tratade de Bucareli, en el que México se comprometid a no
fabricar aviones. Desde entonces, pese a que en el pais se cuenta con la
tecnologia necesaria para fabricar aeronaves ligeras para apoyar a las
aviaciones regional y agricola, los posibles constructores no han
recibido ningin apoyo. Esta situacidén, con el paso de los afNos ha
provocado una total dependencia del exterior en la materia. Actualmente,
aunuque varios expertos consideran que es posible desarrollar este tipo
de actividades, las autoridades no han emprendido ninguna accidn decidida
al respecto. De no tomarse medidas enérgicas en este sentido, las
tendencias actuales se mantendran y en el afo 2005 el pais estara adn muy
lejos de centar con una industria aerondutica propia.

Las carencias en materia de autoridad aeroniutica también han afectado
drasticamente a la operacidén aeroportuaria. Desde sus inicios el
Subsector ha descuidado la instrumentacidn de planes estratégicos de
largo plazo, asi como de mecanismos efectivos de direceidn y control de
esta importante actividad.

Al carecerse de una estrategla clara de desarrollo, con frecuencia se
han emprendido en el Subsector acciocnes improvizadas, que en muchos casos
no han resultado adecuadas. Esta situacién ha propiciade un crecimiento
desequilibrado de los servicios aeroportuarios, que se ha traducido en
una excesiva concentracidén de las operaclones en. unos cuantos
aeropuertos, provecandose la subutilizacidn de gran parte de la red.

La alta inestabllidad del personal que se presenta en las empresas y
organismos del Sector Publico del Subsector, aunada a la inexistencia de
estrateglas claras de aceidn, han provocade severos problemas de

direccidédn y control en los organismos encargados de la operacidédn y
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administracién de los aeropuertos y aeréddromos de la red. Esta situacidédn
ha impedido que ASA y otros organismos logren un desempefio eficiente. De
esta manera, los servicios aeroportuarios han quedado rezagados con
respecto al intenso desarrollo de las aerolineas que operan en el pafis.
En particular se presentan severas deficiencias en los serviclios
prestados a la aviacién regional y de apoyo a la transportacién de carga.

Por otra parte, en los ultimos affos se han incrementads notablemente
las operaciones de las aerolineas extranjeras en el pais, mientras que
las prestadas por empresas naclonales han decrecido. Aunque a nivel de la
operaciédn global las cifras parecen ser positivas , esta tendencia en el
futuro podria poner en grave peligro la autonomia del Subsector, al
provocarse una excesiva dependencia del exterior. Cabe sefialar que con lo
anterior, el objetivo de reforzar la participacidén de la aviacidn civil
mexicana en el contexto internacional, sefalado en el capitule 1, no se
cumple.

De no tomarse las medidas necesarias para revertir las tendencias
actuales, la calidad de los servicios aeropertuarios dificilmente
alcanzarad el nivel que se requerira en el futureo. Esta situacidén podria
ser critica en el plano internacional, ya que la competencia

aeroportuaria en este Ambito tiende a agudizarse, mientras que a nivel
nacional se correria el riesgo de que la red permanesca subutilizada y de
que varlos aeropuertos sean deficitarios.

Por otra parte, debido la inexistencia de estrategias definidaz en la
materia, muchas veces se han firmado convenios bilaterales con otraos
paises que han afectado a las aerolineas nacionales. En general estos
convenlos, apartentemente ventajosos para México, han propiciado en la
practica el desplazamiento de las lineas nacionales por las extranjeras,
al otorgarse demasiadas facilidades a estas dltimas.

Dentro del Ambito de la operacidn nacional, las deficienclias que se
presentan en materia de la autoridad aeronautické han propieciado una
excesiva concentracién operativa de la red de rutas. Esta situacién ha
afectado el rendimiento de las aerolineas troncales y ha obstaculizado el
desarrolle de la aviaclédn regional. Dichos desajustes han afectado

también a la aviacién agricola, al desatenderse sus requerimientos
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basicos . En este sentido, no se cumplen los objetilvos expuestos en el
capitule 1, de satisfacer las neceslidades nacionales de Transporte Aéreo
de manera eficiente, de integrar un Sistema que integre adecuadamente a
los niveles troncal y regional, y de impulsar el desarrolle de los
servicios adreos a la agricultura.

Ademids de los ya selalados, existen otros factores que influyen de
manera determinante en el desempefic de la actividad de Transportacidén
Adrea. Entre los mis importantes podemos seflalar las severas
restricciones que la construceidn de aeropuertos no Justificables ha
impuesto a la asignacién de las rutas nacilonales, y por otra parte las
fuertes limitantes que tienen las empresas nacionales para renovar sus
flotas, debiendo realizar sus adquisiciones en el extranjero, ante la
inexistencia de una industria aerondutica naclonal. Otro factor no menos
importante lo constituye el escaso nivel de calidad que en general se
observa en los servicios aeroportuarios. Esta sitvacidn provoca
frecuentes inconformidades por parte de las aerolineas y representa un
fuerte obstAculo para el desarrollo de la aviacién regional.

Las tendencias actuales no son alentadoras, ya que no se han
emprendido medidas significativas que contribuyan a mejorar el estado
actual de las cosas. En los préximos afos, de no emprenderse las acclones
pertinentes, las aerclineas naclionales tendrin severos problemas para
subsistir y muy probablemente la aviacidn agricola tenderid a desaparecer.

Como ha podido observarse en este breve analisis, la mayor parte de
las anomalfas que actualmente se presentan en el Subsector han tenido su
origen en los desajustes propios de la autoridad aerondiutica. En efecto,
la mayor parte se relacionan con la improvizacidén de medidas noe apegadas
a planes integrales de large plazo, cuyos efectos han sido errores y
discontinuidades en las politicas de desarrolle de las distintas
actividades, agli comoe falta de coordinacién entre ellas. En los
desajustes Jldentificados también se hace patente la 1incapacidad del
Sistema para satisfacer con oportunidad los requerimientos de los
usuarios, responsibilidad que una vez mis puede atribuirse a una labor

inefectiva de la autoridad aercnidutica. De esta manera consideramos que
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el alcanzar © no el estado deseable del Sistema en el largo plazo

depander4 de las acciones que se emprendan al respecto.

5.2 FORTALEZAS.

En materia de Autoridad Aerondutica, México cuenta con una estruectura
instituciconal bilien organizada que cubre practicamente todo su territorio,
se cuenta ademas con un esquema normativo que, en términos generales es
muy completo. El pals ademas de contar c¢con excelentes relaciones
internacionales se encuentra afiliade a la OACI, asimismo las grandes
empresas naclonales estan inscritas en la IATA. Por otra parte, sus
principales organismos directivoes ASA y la DGAC, cuentan con una
organizacidn muy sédlida y con personal de amplia experiencia, capaz de
formar a los nuevos elementos que ingresan al Subsector.

Desde el punto de vista de la planeacidén, en el pais se cuenta con
estudios muy valiosos que han sido elaborados tanto por 1os organismos y
empresas del Sector Publico, como por empresas consultoras de reconocido
prestiglio. Entre los instrumentos mas importantes de la planeacién global
del Subsector se encuentran los planes y programas sexenales de
desarrolloe, aunque estos adolecen de fallas importantes que ya se han
comentado, constituyen sin duda un esfuerzo importante que puede y debe

aprovecharse para lograr una mejor planeacidédn en el futuro.

En lo referente a la Construcciédn y el Mantenimliento Aereportuarios,
por su infraestructura aercoportuaria, México ocupa el tercer lugar en
Anmérica en cuanto al numero de aeropuertos internacionales para jet y
sé¢lo es superado por Estados Unidos y Canadd CPE 1).

En México se cuenta con personal altamente calificado en materia de
construceldn de infraestructura aeroportuaria. Ademas existen en el pais
importantes empresas constructoras que cuentan con gran experiencia en la
construceidn y el mantenimiento de aercpuertos. Conviene seffalar que
México es de los pocos palses que cumplen a la perfecclidn con las
especificaciones internacionales fijadas por la OACI en cuanteo a los

perfiles de aeroplistas CCD 7).
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En materia de Apoyo a 1la Operacién Aeroniutica, en México existen
instituciones como el Politécnico Nacional, que poseen un importante
aservo tecnoldégico producto de muchos afios de investigacidén. Graclas a
ello, el palis es capaz de disefiar y construir aviones prototipos para la
aviacidén agricola CPE S).

Después de muchos affos de olvido, las autoridades aeronauticas han
comenzado a estudiar la posibilidad de crear en México una industria
aeroniutica propia. De esta manera, durante 19889 se llevaron a cabo
platicas exploratorias con empresas fabricadoras de aeronaves, para
definir la posible participacién del Goblerno, en el apoyeo de la
inieciativa privada nacional para apoyar proyectos conjuntos de
fabricacién de componentes aeronauticos CPE 67).

En ASA también se cuenta con importantes aportaciones de carécter
tecnolédgico. Se han construids escaleras méviles para ascenso y descenso
de pasajeros, remolcadores para carros, pasilles telescédpicos ete.

En materia de mantenimliento de equips de vuelo, se cuenta ya con una
empresa de primer orden, come es Turborreactores S.A. ,capaz de reparar
turborreactores y sus accesorios.

Por otra parte, existen en México 51 instituciocnes que imparten
educacidn aeronautica. En ellas se prepara a nivel medio superior, al
personal de vuelo y tierra para la operacién y el mantenimiento del

equipoe de vuelo y de ayudas a la navegacidén (LB 4).

En lo referente a la Operaciédn Aeroportuaria, ASA cuenta con una
sdlida organizaclén que le permite tener el control de los 59 principales

aeropuertos de red. Adem&s cuenta ya con una experiencia de 25 afios en

materia de planeacidn, construcel dn, mantenimiento y operacidn de
aerocpuertos.
Gracilas a sus importantes recursos energéticoes, México es

autosuficiente en la generacidén de combustible para la aviacidn. De hecho
una parte importante de los ingresos de ASA se deben a las ventas por

este concepto CES 4).
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Otra ventaja significativa del Subsector ez la excelente posiclén
geografica del pais y sus grandes atractivos turisticos, entre los cuales
destacan importantes centros arqueol égicos, cludades coloniales v
excelentes playas. Estos atractiveos hacen que los aeropuertos nacionales
tengan un alto potencial de atraccidn de turistas naclonales y

extranjeros.

En materia de Transportaclidn Aédrea, México cuenta con dos empresas
troncales de gran tradicién Aeroméxico y Mexicana de Aviacidn. Estas
cuentan con una sélida organizacidn que les permite dar serviecio en los
principales aeropuertos del pais y en varlas cludades importantes del
extranjero. Ambas empresas sufrieron recientemente una reestructuracisn
que las ha fortalecido para renovar su flota y hacerlas mis competitivas
a nivel internacional.

Por otra parte, la aparicidédn de nuevas aerolineas en los nlveles
regional y de fletamiento representan el primer paso para presentar un
frente comiin ante el reto que representa la agresiva expansidén de la
aerolineas estadounidenses y europeas (PE 65).

Cabe sefialar que la reciente incursidn de empresarios mexicanos en la
explotacidén del servicio especializado de carga y de vuelos de
fletamiento constituye una base real para el aprovechamiento, por parte
de naclionales, de mercados antes inexplotados.

Por tltimo, debe sefalarse que los grandes atractiveos turisticos de
México ¥ la gran amplitud de su red aeroportuaria constituyen un terreno
propicie para el desarrolleo de las aerolineas tanto nacionales como

extranjeras.

5.3 DEBILIDADES.

Desde la aparicién de la aviacién comerclal en México, las funciones
de la Autoridad Aeroniutica han side muy desculdadas. El caracter
sexenal de los planes y programas del Subsector ha provocado serios
trastornos debidec a que este perfodo resulta demasiado corto para
efectuar acclones debidamente instrumentadas que permitan su desarrolle

hacia niveles superiores de calidad. Lo anterior ha provocado que se
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presenten serlas indefiniciones en cuanto a objetivos, estrategias y
responsabilidades de las entidades que participan en el Sistema.

Uno de los puntos mas vulnerables del Subsector lo constituye la
inexistenclia de un organismo rector Unico que se encargue de normar,
dirigir y controlar econ la autoridad necesaria las acclidnes y politicas
de desarrollo que se adopten. Aqui cabe destacar que el nivel jeraArquico

que tiene en la actualidad la actividad planificadora dentro del

Subsector no es el adecuado. En efecto, esta actividad ddmisma que
comparten la DGAC y ASA), depende de la Subsecretaria de Operacidén de la
SCT, por lo que resulta sumamente dificil que sus propuestas cuenten con
el respaldo legal necesario para dirigir realmente las actividades del
Sistema.

Otra debililidad que se presenta a todos los niveles en el Subsector es
la falta de seguimiento y control de las medidas que se toman. A un nivel
general esto se refleja en una normatividad que en muchos casos no
corresponde ya con los requerimientos actuales en la materia. MAs aun, en
los casos en que la normatividad es adecuda, muchas veces sus
lineamientos no son cumplidos, principalmente por desconocimiento o falta
de preparacidén de los responsables CES 6).

Finalmente, una de las mas grandes debilidades del Subsector 1la
constituye la gran inestabilidad del personal que trabaja en el Sector
Publico. Principalmente por motivos politicos y escasas perspectivas de
desarrello a largo plazo, una parte importante del personal C(desde altos
directivos hasta trabajadores de based camblan de trabajo frecuentemente.
Lo anterior provoca que una parte importante de los trabajaderes no
cuanten con los conocimientos y experiencia que se requleren para
desempefiar adecuadamente su trabajo. Asimisme, esta situacién contribuye
a que los empl eados tengan muy poco arralgo en sus empresas.
Inevitablemente esto conduce a un marcado desinterés por su trabéjo y

por los resultados de sus empresas a largo plazo.
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En materia de Construccién y Mantenimiento Aeroportuarios, El hecho de
que gran parte de los aeropuertos existentes hayan sido construides
respondiendo mAs a una imagen politica que a la realidad econdmica del
pals, ha traldo como consecuenclia que se haya procedido a construir
aeropuertos sin considerar adecuadamente sus implicaciones en materia de
operacidédn y mantenimiento. El resultado ha sido que en la actualidad el
B8 % de la red se encuentre subutilizada y los costos de mantenimiento y
operacidén de varlos aeropuertos no se recuperen con su operacidn.

Otra debilidad del Sistema que esti ligada con la anterlior se refiere
al idincumplimiento de los planos maestros aeroportuarios. En varios
aeropuertos, tal descuido impide ya su sano crecimiento al haber sido
invadidas por las manchas urbanas sus zonas de reserva, También se
presenta frecuentemente en el Subsector la falta de actualizacidn de los
planos aeroportuarios, esta situacidén provoca severos trastornos y
sobrecostos al entorpecer las labores de reparacién y mantenimiento.

Por ctra parte, actualmente se presentan en algunes aeropuertos de la
red aeroportuaria costos excesivos por concepto del mantenimiento. Esta
situacidén tiene entre sus principales causas, el aterrizaje
indisecriminado de algunas aeronaves extranjeras, cuyo excesivo tonelaje

rebasa la resistencia de diseffo de las pistas nacionales.

En lo referente al Apoyo a la Operacién Aeroportuaria, en 1820 se
firmé el tratado de Bucareli, en el que México se comprometid a no
fabricar aviones, Desde entonces, pese al entusiasmo de algunos
institutos naclionales de investigacidn, las autoridades gubernamentales
no han hecho ningin esfuerzo sostenido para superar esta situacidn. Como
resul tado, actualmente uno de los puntos mas vulnerables del Subsector es
la dificultad que tienen las aerolineas nacionales para renovar su equipo
de vuelo.

Por otra parte, las refaccicnes y partes que utilizan las aeronaves
nacionales son adquiridas en su totalidad en el extranjero, por lo que
los deslizamientos en la moneda naclonal causan estrages en las filnanzas
de las empresas y las pone en franca desventaja ante los consorcios

extranjeros. Una situacidn similar se presenta c¢con el equipo de
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radiocayudas, ya que al carecerse de productores nacionales, los equipos y

sus refacciones deben adquirirse fuera del pais.

En materia de Operacién Aeroportuaria, 1la excesiva concentracidédn
operativa y administrativa en torno a la Ciudad de México constituye un
problema estructural de primera magnitud para el Subsector. Esta
situacidn afecta significativamente las finanzas de la red aeroportuaria.
Basta recordar que el 868 % de los aeropuertos se encuentran subutilizades
y resultan deficitarios. El hecho de que en México la aviaciédn regional
se encuentre poco desarrollada contribuye a esta situacidn, ya que ello
provoca la subutilizacldén de varios aeropuertos no ligados directamente a
las principales ciudades del pais.

Una debilidad importante en cuanto a operacidn aeroportuaria la
constituye la baja calidad de los servicios prestados por ASA. En este
organismoe se presentan severos rezages estructurales, una excesiva
rotacién de personal y baja disponibilidad de recurses financieros. Esta
situacién provoca quejas frecuentes por parte de las aerolineas a causa
de las deficlencias de las radicayudas y servicios de rampa. La situacién
de los servicios troncales deja mucho que desear, pero la sltuacidén es

realmente critica en cuanto a los de caracter regional.

En lo referente a la Transportacidn Adrea, la situacidn de la aviacidén
troncal mexicana es desventajosa en el plano internacional, no solamente
por la firma de convenios bllaterales que han beneficiade a las empresas
extranjeras, que ya estan auteorizadas para volar en todo el pais, sino
también por el atraso tecnoldgico de las aeronaves que poseen las
empresas nacionales (PE 37).

En el plano nacional existen problemas importantes. Las aerolineas
troncales, ante la necesidad urgente de comunicar algunas regiones, han
establecide vuelos entre ciudades cuyas distancias y demandas de trafico
las obligan a subutilizar sus equipos. De esta manera, estas aerolineas
operan enlaces cortos que les ocasionan sobrecostos y obstaculizan el

desarrolle de la aviaciédn regional C(ES 1).
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Pese al impulso que la aviaclién regional ha tenido en los utltimos
afos, continua adoleciendo de fallas importantes como son la
insuficliencia de equipo de vuele y una planeacidn poco eficlente. Por
ello este nivel de la aviaciédn no ha lograde un crecimiento sostenido ni
una cooperacidén adecuada con la aviacién troncal. En lo referente al
servicio de carga, las aerolineas troncales y regionales carecen de

equi po adecuado y suficiente para aprovechar su creciente demanda.

5.4 OPORTUNIDADES.

En Materia de Autoridad Aeroniutica, en México se cuenta con una sélida
organizacién institucional y mecanismos de planeacidn, dirececidn vy
control, que aunque adolecen de fallas severas, constituyen un esfuerzo
naclional importante, desarrolladoe durante muchos afos, que puede y debe
aprovecharse para alcanzar mejores niveles de calidad en el Subsector.

Es importante seffalar que la reciente incorporacidn de las funciones
de la DGA y de SENEAM a las de ASA, constituye un gran avance desde el
punte de wvista de la unidad de mando que requiere el Sistema. De esta
manera exliste una posibilidad real de que en el futuro cercano se tome la
decisidén de que la DGAC absorba a su vez las funclones de ASA,
garantizandose asi una total unidad de mando en el Subsector. Si ademas
se otorgara a este organismo el nivel Jerarqulco de una Subsecretaria,
contaria con la capacidad de elaborar e instrumentar adecuadamente los
planes y programas del Subsector. De esta manera, bajo un criterio dnico,
se facilitaria enormemente 1la coordinaciédn y cooperacidn de los
diferentes organismos, dependencias y empresas que partieipan en el
Sistema.

En otros paises donde se ha logrado garantizar la continuidad de los
planes y programas, la unidad de mando y el desarrollo profesiocnal y
econdmico del personal a largo plazo, se ha lograde contar como
consecuencia c¢on trabajadores altamente preparados y comprometidos con
los resultados de las empresas. El resultiadeo final ha =sido la prestacidén
de servicios aercportuarios de alta calidad y una alta competitividad a
nivel internacional. En México se cuenta, como ya se ha seflalado con los

recursos humanos y materiales necesarlos, mismos que de ser adecuadamente
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aprovechados podrian llevar al Subsector Aéreoc Nacional a alcecanzar

niveles de calidad similares a los de las grandes potencias mundiales.

En lo que se refiere a la Construcecién y el Mantenimiento
Aeroportuario. Méxi co cuenta con una importante infraestructura
aeroportuaria. Aunque el 66 % de las terminales se encuentran
subutilizadas, estas constiyuyen un amplio potencial de crecimiento para
la actividad, <=sobre todo sl se hacen esfuerzos sostenides para
desconcentrar la operacidn y la administracidén de la red.

El pais cuenta también con un alte nivel tecnolédgico en materia de
construccidn y mantenimiento de infraestructura aeroportuaria, mismo que
puede encausarse para mejorar sustancialmente la operacidén de los
aeropuertos exdstentes, para gque estos sean competitives a nivel

internacional en los servicios de pasajeros y carga.

En materia de Apoysc a la Operacidn Aeroportuaria, el encarecimiento
del equipo de vuelo y de radicayudas, representa una buena oportunidad
para el desarrollo tecnoldégico nacional. De darse un apoyo declidido de la
autoridades a las instituciones que cuentan con importantes desarrollos
experimentales, es probable que el pais pueda construir en el medianc
plazo aviones ligeros, apropiados para la aviacidn agricola y regional.
También es posible dar un fuerte apoyo para la construeccidédn nacional de
aparatos de apoyos a la navegacidn. A este respecto, recientemente se
afirmé que México cuenta con tecnologia y personal capacitado para
satisfacer hasta el 80 % de la demanda de aeronaves ligeras para diversos
usos, a nivel nacional, asi como establecer un mercado préspero con
posibilidades de exportar a Centro y Sudamérica (PE 5). Ademis, el pals
puede aprovechar la situaecidn actual para enfilarse como constructor de
aeropartes y equipos para la aviacidn (PE 74).

Otra excelente oportunidad de desarrollo la constituyen empresas que
como Turborreactores S. A., estan capacitadas para reparar turbinas de
todo tipo de aeronaves. Todas las opcliones anteriores presentan la
ventaja de fortalecer al Subsector al disminuir la dependencia

tecnoldégica del extranjero.
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En lo referente a la COperaclidn Aeroportuaria, México cuenta con uno de
los mas impertantes sistemas aeroportuarios del continente, asi como con
destinos turisticos e industriales de primer orden. Dentro de este
contexto, de mejorarse la operacién del Sistema, podrian ampliarse
significativamente los serviecios de transportacién de pasajeros y carga,
tanto nacionales como extranjeros. El pais cuenta con excelentes
relaciones internacionales que ya han comenzado a aprovecharse. De esta
manera se tienen excelentes perpectivas en cuanto a la transpertacién de
pasajeros y «carga, principalmente con los Estados Unidos y Europa
CPE 75). El mercado nacional también presenta amplias oportunidades de
desarrollo, existen en el pais varios mercados que aln no han sido
explotados. De desarrollarse la aviacidn regional y coordinarse con las
aerolineas troncales, el Transporte Adreo peodria resultar sumamente
atractivo, sobre todo para la transportacidén de pasajeros y de mercanctias
de alta densidad econdmica.

Aunque actualmente ASA atravieza por severos problemas de operacién,
en este organismo se cuenta con una amplia experiencia en la operacidédn y
administracién aeroportuarias. De emprenderse las medidadas adecuadas,
con un enfoque orientade a lograr una alta calidad a mediano y largo
plazos, resultarfa altamente probable que los servicios aeroportuarios se

elevaran a los niveles de calidad que se requerirdn en el futuro.

En materia de Transportacidédn Adrea México cuenta con dos enpresas
troncales de gran tradicidn como son Aeroméxico y Mexicana de Aviacién,
asi como con diez empresas de caracter regional. Asimismo se cuenta con
una empresa especlalizada en vuelos charter y una especializada en el
serviclio de carga. Entre ellas abarcan practicamente los mias importantes
serviclios adéreos. De esta manera, es posible lograr entre ellas un frente
comiin bien coordinado capaz de prestar servicios competitivos con los de
los consorcios extranjeros.

De lograrse un apoyo adecuado entre la aviacién troneal y regional, y
un apoyo decidido de la autoridad aeronautica, la transportacidén adrea
nacional peodria alcanzar altoes niveles de calidad en el large plazo.

Existe un altoe potencial de demanda internacional de transportacién de
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pasajeros y carga, que de ser aprovechada adecuadamente, puede fortalecer
de manera importante a las empresas naclionales CPE 60).

También el mercado interno tiene amplias pozibilidades de ecrecimiento
sl las diferentes empresas y organismos que participan en la actividad
colaboran para elevar la calidad de los servicios.

Cabe sefialar que que las expectativas de desarrollo de las aerolineas
nacionales Yy de la red aeroportuaria Se encuentran intimamente
relacionadas. De esta manera, =i l2a red de rutas de las aerolineas
nacionales crece y se distribuye, manteniéndose un esquema de cooperacidn
entre los distintes niveles de la aviacidn, resulta muy probable que
varios de los aeropuertos de la red que actualmente registran pérdidas
pasaran a ser rentables. A su vez, los distintos niveles de la aviacién
comercial solamente se desarrollaran de una manera sana si cuentan con la
infraestructura y serviclos aeroportuarios acordes con sus necesidades.

Por otra parte, las oportunidades de desarrollo de las aerolineas
nacicnales serian mucho mayores sl en el futuro cercano fuesen apoyadas
per una industria aeronautica naclonal capaz de suministrarles
refacciones y equipo ligero de vuelo a preclos accesibles.

Las expectativas de desarrollo de las aerolineas nacionales también
estin estrechamente ligadas a las mejoras que se emprendan en el terreno
de la autoridad aeronautica, via una mejor conduccidn global del
Subsector, ¥y a través de un adecuado respaldo normativo que en realidad
garantice a los naclonales competir en condiciones equitativas con las

aerolineas extranjeras.

5.5 AMENAZAS.

En lo referente a la Autoridad Aeronautica, si el Subsector Aérec
Mexicano continta careciendo de una administracién gleobal adecuada, se
corre el riesgo de los servicios que presta no resulten competitivos con
los ofrecidos por otros paises. En efecto, en los préximos afios la
competencia internacional tante entre aeropuertos como entre aerolineas
se aéudizara. es por ello que sélo tendran éxito aquellos que satisfagan

con calidad las necesidades de sus usuarios a costos razonables.
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La politica de eclelos abiertos que actualmente proponen las
autoridades aeronduticas ha sido fuertemente criticada. Recientemente se
seffald que la modernizacidén econdmica como sindnimo de privatizacién y
trasnacionalizaciédn es un procese altamente rie=zgoso, ya que los
intereses econdmicos y politicos que se generan, pueden poner en riesgo
la soberania nacional C(PE 76).

Otro riesgo de una politica aeroniutica excesivamente liberal es la
desregulacién tarifaria. Se considera que esta no es conveniente para
México ya que se ha demostrade que, por seguir la wguerra de tarifas., se
descuida el aspecto de seguridad. Pese a que beneficia en lo inmediato a
los usuarios, se pone en peligro la seguridad y la eficiencia de las

operaciones (PE 42).

En materia de Construccidédn y Mantenimiento Aeroportuarios, uno de los
grandes problemas es el incumplimiento de los planes maestros
aeropotuariocs. Ante esta situacidén, se corre el peligro de que en el
future no sea posible efectuar las ampliaciones que se requieran, por
falta de espacio disponible o por razones de seguridad ante la invacién
de los aeropuertos por las manchas urbanas que les rodean. Esta situacidén
es altamente delicada en palises en desarrollo en donde es muy difieil
contar con los recursos necesarios para reublcar los aeropuertos.

En México se han construido varios aeropuertos sin considerar
adecuadamente sus Ilmplicaciones operativas y de mantenimiento. Este ha
provocade en algunos casos su construcclén injustificada y en otros
inadecuaciones a las necesidades de los usuarios. En ambos casos se ha
afectado gravemente el buen desempefio oparative del Sistema. De no
revertirse esta tendencia, en el futuro los problemas operatives se
agravaran y la rentabllidad de la red aeroportuaria se ver4 seriamente

arectada.

En lo referente a al Apoyo a la Actividad Aeronautica, la carencla de
tecnologia aeronautica nacional se ha convertido en unc de los puntos mas
vulnerables del Subsector. En el largo plazo, de no revertirse esta
situacidén, la inexistencia de una industria aeronsutica nacional podria
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ser un factor clave para la supervivencia de los niveles agricola y
regional, ya que les serd muy dificil reponer y reparar su equipo de
vuelo ante el encarecimiento del equipo y refacciones, mismos que en su
totalidad deberin ser adquiridas en el extranjero. Cabe seffalar que hace
poco se afirmé que mientras mas tarde México en tomar la decisidédn para
incursiconar en la industria aeroniutica, mids dificil serid eliminar en el
futuroe la dependencia tecnoldglica en este rame, que actualmente es del

100 22 CPE 773.

En materia de Operacién Aeroportuaria, ante la subutilizacidén actual
de la red aeroportuaria, se corre el riesgo de que esta sufra grandes
trastornos operativos por falta de recursos financieros C(PE 4. Lo
anterior podria agudizar el circulo vicioso que ya existe, ya que de no
mejorarse la calidad de de los serviclos aeroportuarios del pais, es muy
probable que estos representen un factor de desaliento para los
visitantes extranjeros.

Por otra parte, de no resolverse el excesivo centralismo operativo de
la red, no seria posible elevar la rentabilidad de los aeropuertos que se
encuentran subutilizados. Ademids se correrd el riesgeo de que los
aeropuertos mas importantes se saturen a un ritmo demasiado acelerado.

Las tendencias actuales muestran un rapido crecimiento de los
servicios internacionales de transportacidédn de pasajeros y carga, asi
come una disminusidn de los nacionales. Debldo a que la mayor parte de
los primeros son prestados por empresas extranjeras, se corre el riesgo
de que en el futuro cercano, la operacidn aeroportuaria dependa en
demacsia de los ingresos generados por estas empresas. De presentarse esta
situacidn la autonomia del pais en la materia se veria serlamente
afectada. Ademas, una excesiva dependencia operativa en cuanto a los
servicios internaciocnales puede resultar altamente riesgosa. En efecto,
de presentarse un encarecimiento permanente del precio de los
combustibles, los viajes de largo itinerario podrian disminuir
drasticamente, y como consecuencia los lngresos del Subsector se verilan
serlamente afectados. A este respecto, cabe sefialar que los costos del

combustible han aumentado rapidamente en los dltimos affos, mientras que
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en 1970 representaron del orden del 18 % del costo total de operacidén de
las aerolineas, en 1880 pasaron a representar alrededor del 30 % del

mismo CLBIZ).

En lo referente a la Transportacidn Adrea, de no ser adecuadamente
apoyadas, las aerclineas nacionales pedrian caer en c¢risis operacionales
similares a la que se presentd en Aeroméxico durante 1988 y en la que
varias =zonas del pais quedaron sin comunicacidédn adrea. Esta situacidn
puede verse agravada si no se reestructura la red de rutas de manera tal
que el cierre de las operaciones de una determinada aerolinea no deje
incomunicadas grandes zonas del pais (ES 3).

En el plano internacional la aviaciédn mexicana peligra ante la
creciente agresividad de las grandes aerolineas extranjeras. Ante esta
situacidn, con la firma de convenlos desventajosos en materlia
aerondutica, las empresas naclonales corren el riesgo de convertirse en
enmpresas de cabotaje Internas, sin posibilidades de explotar los mercados
internacionales C(PE 78). Dentro de este contexto, si la aviacidn mexiecana
no se compacta dentro de una misma estrategia de expansidén, sera
faecilmente desplazada por las aerolineas extranjeras C(PE 79).

Por otra parte, si la autoridad aeronidutica no toma medidas efectivas
para que las empresas troncales y reglonales atiendan rutas adecuadas
para los Ambiltos que les son propicics, se corre el peligro de desalentar
su crecimiento y ponerlas en peligro de desaparicién.

Finalmente debe seflalarse que la escasez de créditos bancarios, el
encarecimiento de las refaceiones como consecuencia de la paridad
peso-délar y la caida de la demanda del servicio, mantienen en jaque a la
aviaciédn agricola , de acuerdo con estudios realizados por la Federacidén
de Asociaciones de Pilotos y Propietarios de Aviones Agricolas de 1la
Republica Mexicana (PE 60>.
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5 PROBLEMAS DEL SUBSECTOR AEREO MEXICANO.

En este apartado, con base en las fases anteriores del estudio, se
presentan los principales problemas que se identificaron en el Subsector
Aéreo Nacional, en el sentido de que constituyen aquellos factores que le

impedirian alcanzar el estado deseable planteado en el capitulo 4.

) Para lograr una mejor comprensién de los resultados obtenidozs se
el aboré un diagrama tipo KJ (LB 7). Este nos permite visualizar 1la
problemitica y observar efectivamente que se tiene un conjunto de
problemas interconectados entre si (FIG 4). En este diagrama utilizaremos
las siguientes convenclones: la linea continua indica una relacién
causa—-efecto, es decir que X es necesario para producir y; o sea, se
tiene causalidad deterministica. La linea discontinua indica que x es
necesarlo pero no suficiente para produelr y; es decir, se tiene una
causalidad probabilistica.

Como se observa en el diagrama, la actividad que origina la mayor
parte de los problemas es la de autoridad aeroniutica. Pengamos que esto
no es casualidad, en efecto, de acuerdo con los enfoques recientes en
materia de administracién existe un concenso en el sentido de que pueden
atribuirse a la gerenclia de las empresas aproximadamente el 80 % de los
errores operativos que comete una empresa, mlientras que séle alrededor
del 20 % pueden atribuirse a los subordinados: CLE 8). Lo anterior se
debe a que es la alta gerencia la encargada de planear, organizar,
dirigir y controlar los resultados de la empresa. Si blen es cierto que
la ejecucidédn de las actividades se lleva a cabo por personal de niveles
Jerarquicos inferiores, su desempefio esta determinado en gran medida por
los lineamientos y métodos emitidos por la gerencia general. Aunque lo
anterior ha sido formulado generalmente dentro de un marco microecondmico
a nivel de la direccidn de empresas, resulta a nuestro juicio, igualmente
valido al nivel subsectorial que nos ocupa. En este caso, haciendo una
analogia funcional, las actividades de la alta gerencia corresponden con
las desempefiadas por la autoridad aeronautica, mientras que el resto de

las actividades del Subsector pueden considerarse como subordinadas.
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Dentro de este orden de ilideas presentamos a continuacidén el sistema de

problemas identificado ordenado por actividad.

Los principales problemas identificados en materia de Autoridad

Aeronautica son los siguientes

- La inexistenclia de un organismo rector tnico. que cuente con el nivel
Jerarquico necesario a nivel subsectorial, propicia una administraeidén
global ineficliente. Tal s=situacidn provoca duplicidad de funciones,
confusién y conflictos entre los organismos y empresas que llevan a

cabo las actividades sustantivas del Sistema.

- La ecarencia de planes estratéglcos subsectoriales de largo y mediano
plazos y de los mecanismos adecuados para su instrumentacidn, provocan
la indefinicidn de objetivos, estrategias, metas y responsabilidades.
Tal situacidén propicia una toma de decisiones improvizada que con
frecuenclia afecta los intereces nacionales. Asimismo motiva
desajustes entre las distintas actividades del Subsector al carecerse

de un enfoque integral.

- En general, se presenta un fuerte burocratismo en el Subsecter. Esto
se refleja en un exceso de tramites que entorpece el suministro
oportuno de bienes, partidas financieras e infermacidn que requieren

las distintas empresas y organismos del Sistema.

— Existe escasa participacidn de México ¥y en general de los palses en
desarrollo en cuanto a la gestidn de las normas internacionales que
rigen a la aviacidédn comercial. Esta situacidén adquiere particular
importancia toda vez que las nuevas normas técnicas que rigen a esta
actividad son propuestas por las nacliones desarrolladas, de acuerdo
con sus intereses particulares, mismos que con frecuencia afectan

negativamente a los paises en vias de desarrollo.
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- El personal contratado excede al necesario, principalmente en los
organismos y empresas del Sector Publico. Lo anterior en parte se debe
a que en los ultimos afos se registréd un crecimiento de las
contrataciones que muchas veces no obedeclid a necesidades operativas

reales.

-~ En general se presenta en el Subsector una excesiva inegtabilidad del
personal que labora en las empresas Yy organismos del Sector Publice.
Lo anterior se debe por una parte a la alta roetacidn de directivos
que se presenta al final de cada periodo sexenal, y por otra, a que no
son satisfechas las necesidades basicas del personal, en cuanto a sus
expectativas de desarrollo profesional y econdmico a largoe plazo. Esta
situacién impide que varios de sus puestos clave sean ocupados por
personal con los conocimientos y experiencia que se requieren para
lograr un desempefio adecuado. Dicha inestabilidad propicia ademas un
marcado desinterés de los trabajadores por los resultados de sus

empresas.

Estos problemas, al coriginarse en la actividad rectora del Sistema
repercuten directamente en el resto de sus funciones., Esta situaciden
impide como se vera, la prestacidén de serviclos de alta calidad dentro

del Subsector Aéreo Mexicano.

Los prinipales problemas identificados en lo referente a Construcciédn

y Mantenimiento Aeroportuarios son los siguientes

- Existe descuido con respecto a la implicaciones de la consiruceidédn de
nuevos aeropuertos en la operacidén y el mantenimiento del Sistema.
Esta situacidén ha contribuido a que actualmente cerca del B66% de los

aeropuertos se hallen subutilizados.

a4



- En general no se respetan los planes maestros aeroportuarios. Esta
situacidén pone en peligro las posibilidades futuras de ampliacidén de
los aeropuertos. AdemAs se expone la seguridad de los usuarios de los
serviclos aéreos y de loz habltantes que se establecen en les terrenos

reservados para dicha ampliacidn.

- En general, el Sistema Aeroportuario no satisface adecuadamente las
necesldades de infraestructura de la aviaciédn regional. La misma
situacidén se presenta con respecto al servicio de transportacién de

carga.

~- Se presenta una fuerte escasez de recursos financieros para efectuar
las labores de construcciédn y mantenimiento aeroportuario. En gran
medida esto se debe a la baja rentabilidad que en general se presenta

en la red aeroportuaria.

El problema mis relevante que se ldentificd en materia de Apoyo a la
Operacidén Aerondutica es la inexistencia de una industria aeronautica
nacional capaz de de construir el equipo ligero de vuelo, radicayudas vy
refacciones que requieren las empresas y organismos nacionales. Como se
muestra en la figura 4, si bien esta situacidn puede en parte ser
atribuida a la falta de apoyo de la autoridad aeroniutica, ez evidente

que también influyen otros importantes factores politicos y econdémicos.

Los principales problemas dque se identificaron en cuanto a la

Operacidn Aeroportuaria son los siguientes :

- Se carece de planes integrales de desarrolle aeroportiuario que
permitan mejorar el nivel de calidad de los servicios. Los planes
actuales han sido elaborados sin la participacidén activa de las
principales partes invelucradas. Por esta razén no existe un
compromiso real con los planes y programas sexenales, Un ejemplo
reciente de esta situacisn lo constituye el Sistema Aéreo
Metropolitano.
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Se presenta una alta concentracién operativa de la red aeroportuaria
que provoca la subutilizacidén y déficit de la mayor parte de los
aeropuertos, e impone un ritmo de crecimiento demasiado acelerado en

los mas importantes.

La administracién aeroportuaria se encuentra excesivamente
centralizada. Los aspectos contables estan conecentrados en el Distrito
Federal, y en general la informacidn y los suministros requeridos son

enviados con excesiva lentitud a los aercpuertos.

Se presenta una creciente pérdida de la autonomia financiera de la red
aeroportuaria como consecuencia de un indiseriminado crecimiento de
los servicios internacionales y una disminuecién de los nacionales. De
no revertirse esta tendencia se corre el riesgo de comprometer

severamente la soberanfia nacional en la materia.

Cerca del B0 %% del equipo operativo de ASA se encuentra en muy mal
estado y resulta insuficiente para atender la cereciente demanda de
servicios aeroportuarios. La escasez de refaccliones y el alza
constante de los precios impide que este sea renovadeo. Lo anterior
propleia fallas constantes que dificultan la prestaclién de servicios
de alta calidad, tanto en los servielos de tierra como en las ayudas =z

la navegaclén.

En ASA se presenta una excesiva rotacién de personal a todos los
niveles. Esta situacidn, ha sido provocada por la falta de incentives
de desarrollo profesional y econdmico a largo plazo. Lo anterior
propicia bajos niveles de preparacidn y compromiso con el trabajs, de

una parte importante del personal.

A nivel de la aviacién regional, se presenta una excesiva diversidad
de propietarios y administradores de aeropuertos y aerddromos. Esta
situacién, aunada a las deficlencias de la infraestructura proplia de

este nivel, constituye un factor de desaliento para su desarrollo.
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Finalmente, los problemas mias relevantes que se identificaron  en

materia de Transportacion Aérea son los sigulentes :

- En México no existe una estrateglia de desarrcllo' dentro de los
digstintos niveles de la aviaclidn comercial , nli una politica de
asignaecién de rutas por parte de la autoridad aercnidutica. El esquema
actual de rutas, itinerarios, horarios y oferta de servicios en los
mercados nacionales e internacionales responde a intereses totalmente
individuales, los cuales no han sido pasmados en estrateglias y
politicas definidas.

- La inexistencia de estrategias de desarrollo integral ha propiciado
una excesiva centralizacién de la red de rutas en torno a la Cliudad de
México. La aviacidn troncal opera varios enlaces cortos que no le son
propicios y obstaculiza con ello el desarrollo de la aviaeidn
regional. Por otra parte esta udltima no ha side apoyada de manera
adecuada, por lo que su cobertura es muy limitada y adolece en general
de una planeaclidn operativa poco eficliente. Loz factores anterlores
impiden una cooperacidén real entre estos dos niveles de la aviacidn ,
por le mismoe facilitan la invasién comercial de las aerclineas
extranjeras y provocan la subutilizaciédn de la mayor parte de la red

aeroportuaria nacional.

- Ante la inexistencia de planes integrales de largo plazo, con
frecuencla se toman en el Subsector decisiones precipltadas que
afectan 1los intereses nacicnalez. En este sentido, 1la aviaeidn
mexicana peligra ante la creclente agresividad comercial de las
aerolineas extranjeras y la firma de convenios internacionales
desventajosoz, mismos que al brindar demasiadas facilidades a estas
Ultimas, podrian convertir a las empresas nacionales en unidades de

cabotaje sin posibilidad de explotar los mercados internacionales.
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No se han reallzado esfuerzos sostenlidos tendientes a la creaecidn de
empresas nacionales especlalizadas en los servicios de transportacién
de carga y de vuelos charter, ademis en el caso del servicio de carga
no se ha dotade a los aercpuertos nacionales de la infraestructura

necesarla favorecer el desarrollo de esta rentable actividad.

La aviacidén agricola nacional ha careecido de apoyo normativo, téenico
y financiero por parte del Goblierno Federal. Estos factores, aunados
al continuo encarecimiento de los aviones y refacclones que se
requieren, mantienen a esta importante actividad al margen de 1la

desaparicidn.
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RECOMENDACIONES : ESTRATEGIA DE SOLUCION PROPUESTA.

Con base en las fases anteriores del estudio y como parte final del
presente trabajo, en este apartado se propone una estrategia de solucidn
tendiente a resolver el sistema de problemas planteado en el punto
anterior. Con dicha estrateglia se busca aprovechar al maxdime las
fortalezas y oportunidades del Subsector, se tratan de resolver sus
debilidades y de reducir el riesgo de las amenazas previamente
identificadas. En la figura 5 , mediante un diagrama kj se muestra
esquemiticamente la estrategla propuesta, misma que siguiends la pauta de

las fases anteriores del estudio, se ha ordenado por actividad.

En materia de Autoridad AeroniAutica se propone

- Facultar a la DGAC para normar y dirigir como maxima autoridad
subsectorial las actividades globales del Sistema. Este organismo
pasaria a tener, al menos, nivel de Subsecretaria ,y se encargaria de
crear mecanismos &agiles de planeacidn, direcelidn y control, con el
objeto de elevar la calidad de los serviclios prestades. Para tal
efecto fomentaria el compromiso hacia las metas comunes por parte de
los organismos y empresas que llevan a cabo las actividades

sustantivas del Subsector.

- Elaborar e instrumentar con la participacidn activa de las principales
partes involucradas, planes estratégicos de desarrollo para el medianco
Yy largo plazos, vaAlldos para lapsos no colncldentes con los periodos
sexenales. En ellos se definirfian objetivos, estrategias y metas
realistas, e incluso las politicas contingentes, y se buscaria una
clara definicidn de responsabilidades. Con estas medidas se busca
tener una base sdélida para la toma de decisiones ¥ lograr un
desarrollo armonlioso de las actividades del Subsector, a través de =su
administacidn integral. Dada la politica actual del Goblerno de la
Reptublica, que a diferencia de otros sexenios ha logrado, con sus

aceptables discusiones, una estabilidad politica y una linea definida
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TUARIOS DB CARACTER RRGIONAL.

_I__

BETRATEGIA DB SOLUCION PROFUESTA




de aceidn; es posible que comiencen a instrumentarse, . con buenas:
posibilidades de éxito, planes de desarrolle con las”lycy'ar'act.‘eriSt.icas'

sefjal adas.

Reducir el personal del Subsector que labora en el Sector Publico, al

estrietamente necesario para satisfacer sus necesidades operativas.
Para ello se buscaria dar prioridad a los trabajadores y directivos
mejor preparados. Dicha reducelidédn estaria acompafiada de una mejor
organizacidn y de una mas adecuada distribucidén de responsabilidades y

beneficlos.

Garantizar una mayor estabilidad laboral del personal del Subsector,
principalmente de aquél que presta sus servicios en las empresas y
organismos del Sector Publico. Para tal efecto, se considera necesario
modificar la legislaciédn actual, de manera que se frene la rotacidn
excesiva de personal que se produce al final de cada periodo sexenal.
Ademas para lograr dicha estabilidad es necesarlo asegurar a los
trabajadores un salario decoroso, y buenas expectativas de desarrollo
a largo plazo. Se considera que sdlo bajo las bases anteriores, a
partir de un genuino interés por el blenestar de los trabajadores es
posible elevar la productividad del Subsector sobre bases sdlidas

creande conclencia en teodos los empleados de que sus esfuerzos son
escenclales para el éxite de sus empresas y del Subsector mismo y que

ellos habréan de compartir los beneficios que se logren CLB 13).

A partir de las bases anteriores, se buscaria que la autoridad
aeroniutica instrumente continuamente programas que permitan crear
conciencia en todas las personas involucradas directamente con el
Subsector, de la importancia que tiene 21 desempefio de sus empresas y
organismos en la calidad reonjuntac que finalmente ofrece a sus
usuarios como Sistema. Debe quedar bien c¢laro, por ejemplo, que un
alto desempefic de las aerolineas que operan en el pals, requiere
necesariamente de una infraestructura aeroportuaria de alta calidad y

de serviclos aeroportuarios adecuados. Con lo anterior se buscaria
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fomentar un mayor compromiso con la calidad integral del Subsector, de
manera que se impulse su mejora centinua, con la cooperacidn y no con

la competencia de las empresas y organismos que lo constituyen.

- Participar activamente, a través de personal altamente calificado, y
con base en estrategias predeterminadas, en la gestién de las normas
aeronauticas internacionales. Para ello México buscaria establecer un
frente comin con otras naciones en vias de desarrollo a efecto de

defender intereses comunes.

En materia de Construccidér y Mantenimiento Aeroportuarios se propone

- Lograr una estrecha coordinacidn entre las labores de construcecidn
mantenimiento y operacldn de aeropuertos, con el fin de evitar 1la
subutilizacién aeroportuaria y de garantizar la adecuacidédn oportuna de
la infraestructura a las neceslidades de sus usuarios. Para lograr lo
anterior seria necesario asegurar el estricto cumplimiento de los
planes maestros aeroportuarios, asi como una actualizacién constante

de los planos de la infraestructura.

- Efectuar obras minimas de adaptaciédn en diversos aeropuertos de la
aviacidn troncal y acondicionar otros de caracter regional. Asimismo
se buscari{a promover la reparacidédn y el mejoramiento de las aeropistas
y establecer normas adecuadas para su operacidn. Para lo anterior no
serian necesarias cuantiosas inversiones sino montos sufiecientes para

adaptaciones menores CES 70.

- Regular estrictamente el aterrizaje de aquellas aeronaves cuya

operacidén deterlore excesivamente las pistas nacionales.

Por otra parte, en materia de Apoyo a la Actividad Aeronautica, con
objeto de reducir en el largo plazo la total dependencia que existe
actualmente en materia de equipo ligero de vuelo, radicayudas y

refacciones, se propone estudiar la posible creacidn de fabricas, que
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cuenten con el apoyo decidido de las autoridad aeronautica, de los
institutos de investigacién y con la participaciédn mayoritaria de
empresarios nacionales. En este sentido se puede aprovechar la coyuntura
actual de apoyo decidido a la pequefia y microindustria ., que a través del
Programa de Empresas de Base Tecnoldgica, brindan el Estado, Nacional
Financliera y la Universidad Nacional Autdnoma de México. Con lo anterior
se buscaria apoyar, mediante el suministro de equipo especialmente
disefiado para las condicieones naclonales y a precios accesibles, a las
aviaeclones regiocnal y agricola, asi come a los organismos encargados de

la operacidén aeroportuaria.
En materia de Operacidn Aeroportuaria se propone :

- Crear planes estratégicos en materia de operacidn aeroportuaria con
base en la participacidén y compromiso de las principales partes
involucradas. Con este se buscarfa evitar la planeacidén unilateral
por parte de la autoridad aeroniutica, enriquecer el contenlido de los

planes y facilitar su implantacidédn y seguimiento.

-~ Descentralizar la red aeroportuaria mediante una reestructuracidén de
las operaciones troncales y regionales. Con esto se buscaria lograr un
mejor equilibrio entre estos dos niveles de la aviacidén, asi como
incrementar la utilizaciédn y rentabilidad de los aeropuertos que

actualmente se encuentran subutillizades.

- Descentralizar la administracién aeroportuaria. Para lograrlo se
pondria en manos de los gobiernos estatales la administraecidén de los
aeropuertos. Ademis en cada unco de ellos se crearfian centros de costo
independientes, se buscarfia incentivar la productividad otorgandoles
una mayor autonomia Yy se garantizaria un flujo oportune de 1la

informacidn y de los suministros necesarios.
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Regular, con base en una estrategia preestablecida, el crecimiento de
las operaciones de las aerolineas extranjeras. Ademas se
buscaria promover el crecimiento de la demanda doméstica de los
servicios aéreos, asi como motivar una mayoer participacidén de lasg
aerolineas nacionales en los mercades internacionales. Con lo anterior
se tratarfia de evitar una excesiva dependencia financiera de la red

con respecto al exterior.

Mejorar los serviecios aeroportuarios de caracter regional. Para tal
efecto se reduciria el numero de propletarios y administradores, y se
adecuaria la operaciédn aeroportuaria propia de este nivel a 1la

satisfaceidn plena de las necesidades de sus usuarios.

Finalmente, en materia de Transportacidén Adrea se propone :

Crear a través de la DGAC, una estratrgia de desarrolle para el
corto, mediano y largo plazos que considere el desarrollo integral de
todos los niveles de la aviacidédn. Se daria primordial importancia a
los intereses nacicnales y se buscaria el apoyo ¥y la participacidn
comprometida de la DGAC y el resto de las partes involueradas. Esto
con el fin de definir politicas claras y coherentes, que garanticen el
fortalecimliento de las empresas nacionales y les permita elevar la

calidad de los servicios domésticos e internacionales.

Evitar, mediante al apego a los planes de largo y mediane plazos, la
toma de decisiones preciplitadas que pudiesen afectar los intereses
nacionales. De esta manera se buscaria sélo la firma de convenios

internacionales que realmente beneficien al Subsector Aéreo Nacional.

Descentralizar las operaciones de la red, mediante la reestructuracidn
de las rutas troncales y regionales, fortaleciendo particularmente el
nivel regional. Se buscaria que cada nivel opere dnicamente las rutas
que le son propleias, de acuerdo con su equipo de vuelo, Ademis se

tratarfia de lograr una cooperacidn real entre Ambos niveles de la
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aviacidn para presentar, mediante la coordinacién de sus servicios ,
una opcldn competitiva dentro de los mercados internacionales. Cabe
seffjalar que, de acuerdo con un estudio reciente CES 1), en el cual se
analizaron las implicaciones econdmicas y operativas de diferentes
configuraciones de la red nacional de rutas aéreas, y en el cual sge
analizaron tres diferentes tipos de escenarios : tendenci zles
C=similares al actuald, modificades Cen los que se considera una
reestructuracidén parcial del nivel troncal para mejorar la cobertura
de serviecio a ciudades mediasd y reestructurados dsimilares al
propuesto). Se llegd a la conclusidén de que, en términos generales,
bajo cualquier hipédtesis de crecimiento de la economia, alta o baja .,
los escenarios mas ventajosos ,tanto desde el punte de vista operative

como econdédmlico son los reestructurados.

- Promover una mayor participacidén de las aerolineas naclonales en la
explotacidén de los servicios de transportacidn de carga y de vuelos
charter, tanto en los mercados naclionales como en los internacionales.
Ezta medida == basaria en estrateglias integrales que consideren
mejoras en normatividad, administracién aercportuaria, infraestructura

y en el apoyo a la industria aeronAutica nacional.

- Apoyar el desarrollo de la aviacién agricola, Para ello se
instrumentaria una accidén conjunta que incluiria mejoras normativas,
asi como apoyoc técnico y financleroc por parte del Gobiernc Federal.
Ademas se buscarfia apoyar a la actividad a travées del suministro, a
precicocs accesiblez, de equipc de vuelo fabricade por empresas

nacional es,

Cabe sefialar que de instrumentarse medidas como las propuestas, en
general la rentabilidad del Sistema mejoraria al resultar mas competitive
tante a nivel dom#stico, come dentro del marco internacional.

Por otra parte, como 3@ indicd anteriormente, la estrategia de
solucidn propuesta parte de la bage de que la actividad qua mayor
influencia tiene dentro del Subgmector ex la de autoridad aeronéutica, per

108



tal motivo, para Iinstrumentar las medidas propuestas se considera
necesario comenzar por reestructurar esta actividad, a partir de los
niveles jerarquicos mas altos. A partir de lo anterior es posible llevar
a cabo el resto de las acciones propuestas, slempre con un profundo
respete por las personas y basindose en una comunicacidn intensa y
sincera a todos los niveles de los organismos y empresas que partilicipan
en el Subsector. La experiencia ha demostradeo que medidas emprendidas a
la inversa, a partir de actividades secundarias y promovidas desde bajos
niveles Jjerarquicos, generalmente han resultado efimeras y desmotlvantes
para el personal CLB 8).

Por ultimo, resulta convenlente sefalar que las medidas propuestas
raequieren necesariamente de un trabajo Arduo a largo plazo (al menos diez
affos) para comenzar a obtenener mejoras sustancliales. Esto si bilien es
clerto no es tarea sencilla, tampoco es imposible de realizar. Asi lo
demuestran los logros obtenidos en otros palises como Alemania, Estados
Unidos, Japdén, Francla vy Gran Bretaffia, en donde la administracion
integral de los Sistemas Aeroportuarios y su alta calidad operativa son

una realidad.
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COMENTARIOS FINALES.

Una de las principales 1limitantes que se presentaron para la
reallizacidén del estudio fue la dificultad que se tuve para recabar la
informacidédn requerida. La informacién refererente al Subsector en general
es escasa, se encuentra muy dispersa y carece de continuidad vy
consistencia. Asi por ejemple, en el caso de la informacidén financiera de
ASA, no se cuenta con documentos de dominio ptublico que contenga
informacidén histérica de su presupuestoc y de su ejercicio, sine que en
general la informaclién existente se presenta cada affo con formatos
distintos y datos no relacionados, . Lo anterior implde efectuar
anaAlisis confilables de sus tendencias, sin embargo, este tipo de
limitantes se resolvieron mediante la aplicacidn de téenicas subjetivas.

Por otra parte, la naturaleza subsectorial del estudic requirié de una
gran cantidad de informacidn, cuya obtenclidn y anilisis se vieron
limitados por lo reducido de los recursos con dque se cuenta en un trabajo
no patroecinado.

Los planteamientos expuestos en esta teslis pueden ser ampliados y
enriquecidos, de esta manera podria resultar de mayor utilidad para las
personas interesadas en el tema.

Fimalmente conviene sefialar que la metodologifia utilizada para realizar
este trabajo podria ser de gran utilidad para analizar y proponer
soluciones Iintegrales a varlios de los problemas que afectan a los

sistemas productivos de México.
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reglonales. Ing. Rautl F. Arechiga E.

El marco Juridico y las medidas administrativas para los vuelos de
fletamiento charter. Ing. Miguel Ortiz Monasterio.

Modernizacidn de los serviclos de ayudas a la navegacidn adrea.
SENEAM.
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Aeropuertos. México D. F. 29 de agosto al 28 de octubre de 1988 :

i Ing. Xavier Ramos Corona. Mddulo : Mantenimiento y Operacién.

2 Ing. Federico Dovali Ramos. Médulo : Planeacién Aeroportuaria.

3 Conferencia organizada por la ASPA de México. Tema : Planeacidén del

Desarrollo del Transporte Aéreo, México D. F., septliembre de 1988.

4 Ing. Enrique Tauris. Conferencia. Representante de la OACI por la

oficina regional de Norteamérica y el Caribe.

S5 Ing. Luis A, Martin Chavez. Médulo : Construccién.

& Ing. Cap. Medardo Burgos Flores. Conferencia.

7 Ing. Roberto Sosa Garrido. Médulo : Proyecto de Pavimentos.

Libros:

1 Cecefla Cervantes, José Luis. La Planificacion Econdmica Nacional en
los Paises Atrasados de Orientaciédn Capitalista CEl Caso de
Méxiced . México D.F. ,UNAM. 2a ed. 1683.(Hace un andlisis del procesoc
de la planeacidn gubernamental por sectores de la economia, desde
la Ley de Planeaci®dn de 18916D.

a2 Sanchez Aguilar, Luls. El1 Imperative de la Planificacién del
Desarrolle Socloecondmico de México. México D. F.,IMED, 1a ed.
1975.CAnaliza las bondades de los diversos modelos actuales de
planeacién nacionalDd.

3 Plan Nacional de Desarrolle 16883-1988. México D. F., Poder
Ejecutivo Federal, 1883.

4 Programa de Desarrollo del Sector Comunicacionez y Transportes
1984-1988, México D.F., Poder Ejecutive Federal, 1884.

5 Plan Nacional de Desarrollo 1889-1884. México D.F. Poder Ejecutivo
Federal, 1889.

& Secretaria de Comunicaciones y Transportes. El Tranporte en México.
México D.F., 1888. (Se hace un andlisis del pasado, presente y
futuro del Sistema Nacional de Transporte Aédrecd.

7 Talavera Rodarte, Arturo. Métodoe Informal de la Planeacidn
Prospectiva: KJ. México D. F. 1a ed. DEPFI, UNAM, 1985. CMuestra
las bases de la planeacidén prospectiva :kj y las aplica a un caso
practicod.

8 Notas del curso Circules de Calidad, Control Total de la Calidad,

Planeacién y Administracidédn por Calidad ,México D.F., DECFI, UNAM,
Junio de 1988.
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[=] Sanchez Guerrero, Gabriel. Un Marco Teédrico para la Evaluacién.
Méxieco D. F.,DEPFI, Cuaderneos de Planeaciédn y Sistemas No. 8B,UNAM,
1980. (Muestra los elementos conceptuales que permiten explicar a
la evaluacidn en el proceso de la solucién de problemas de
sistemas).

10 Ochoa Rosso, Felipe. Método de los Sistemas. México D.F., DEPFI,
UNAM, 1985, CPropone una mnetodologia para el planteamiento,
analisis y solucidédn de problemas en sistemas productivesd.

11 Wilson, Brian. Systems : Concepts, Methodelogles, and Aplications.
New York, USA, Ed. John Wiley and Sons, 1884, (Muestra un modelo
conceptual de tipo funciocnal, elaborade para una aerolinea de la
Gran Bretafiad.

12 Bauchet, Pilerre. L' Economie du Transport International. Paris,
Francia, Ed. Eecondémica, 1982. C(Hace un anidlisis del marco legal
internacional del Transporte Aéreo ¥ del comportamiento
internacional del transporte aéreo de mercanciasd.

13 Peters—Waterman. En Busca de la Excelencla. México D. F., Ed.
Lasser Press, 1984. (Plantea los ocho principios bisicos de las
compafifas mejor administradas de los Estados Unidos).

14 Lisione—Turoff. The Delphi Method: Techniques and Aplications. New
York, USA, Ed. John Wiley and Sons, 1878. C(Muestra los fundamentos
y algunas aplicaclones de la técnica Delphid.

15 Acle Tomansini, Alfredo. Planeacidn Estratéglca y Control Total de
Calidad. México D.F.,3a ed. OGrijalbo, 1888 (Ilustra la aplicacidén
practica de los conceptos de planeaciédn estratégica y el control
total y mejoramiento de la calidad, a la empresa minera mexicana
Pefia Coloradad.

Estudios :

1 Esquema Director del Subsector Aédreo. Corporacién Consultora 5. A.
México D. F., 1888, (Se efectia un diagnédstico del Subsector Aédreo
Mexd canod .

2 Programa de Desarrollo del Subsector Aéreo. Corporacidn Consultora
S.A. México D.F., 1987. (Con base en el estudic anterior, se propone
un programa de inversiones para los pericdos 1989-18094 y 1995-20000.

3 Esguema Rector del Sistema Nacional de Transporte Adéreo. SCT.
México D. F. abril de 1888.CPropone una reestructuracidén de los
distintos nuveles de la aviacidédn mexicanad.

4 Diagnéstico del Subsector Aéreo. México D.F., SOGELERG, 168G.
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ES 5 Meteodologia para determinar la Demanda Neta de Transporte Aéreo
Entre Aeropuertos. Corporacidn Consultora S. A, ,México D. F., 1988.
CMediante la aplicaciédn de la metodologia propuesta, a partir de
datos histéricos se determina la demanda neta entre los aeropuertos
de Méxicod.

ES 6 Convenio de Gestidén para 1689. Aeropuertos y Servicios Auxiliares.
México D.F., enero de 1989. (Se analiza la problemiAtica actual de
ASA y se proponen algunas acciones para su solucidnd.

ES 7 Torres Carrefio, Jorge. Tesis : Andlisis de la Problematica y
Perspectivas del Subsector Aéreo a 1894. México D.F., Ingenieria
Aeronautica ESIME del IPN, 1884 C(Se analizan los proncipales
problemas del Subsector Aérec Mexicano y se proponen algunas medidas
para su solucidénd.

EE€E 8 Anuario Estadistico 1889. Secretaria de Comunicacliones b%
Transportes, Méxi co D. F.,1990 (Se muestran las principales

estadisticas que se registraron en el Sector Comunicaciones vy
Transportes en 18988).

Revistas @

RE 1 Comercio Exterior, vol 38, num 7, México, julio de 1988.
RE 2 Comercio Exterior, vol 39, num 12, México, diciembre de 1688.
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