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I N T R o D u e e l o N 

Con La 11beraliza•:i6n del servicio de transpr:irte aéreo 

regular de pasajer~s en algunos paises del mundo, se di6 

inir:.io ·a·· una· coi:npete,nc:'ia en el mercado de la transportación 

regular de pasajeros que ha. ocasionado que lineas aéreas 1:•:im1:i 

Eastern y Pan Am (en Estados Unidos) hayan quebrado y 

desaparecido. Por otra parte, están las que han recurYido a 

la legislación de su país para poder sobrevivir, como lo hiz•:i 

en enero de 1992 _TWA (Trans World Airways> al acogerse ~!

Capitulo 11 de la Ley de Quiebras de Estados Unidos, y· otY_as 

que han logrado ·sal ir adelante gracias a 91:1e· __ pudier~~ 
- -

fusionarse· como·· Delta Air Lines con Western Airline~·:·-en::-1997· 

o com"o~: ÚS~i~-'.;c·'?.n P-i~d~.;rt.t en agc:'st.? ~e 1'389. 

Fue Estados Unidos el primer pa{s en comenzar la 

liberalización-, (bajo la denominación de desregulación) del 

transporte aéreo, en 1'378, continuando poco después Canadá, 

Pr-0-VciCando con ello una guerra de tarifas que afe•:t•~ a las 

líneas aéreas mexicanas que vieron disminuidos sus ingresos, 

pues al no tener una capacidad ei:i:inómica para s•:::ip1:::irtar una 

baja drástica en sus pre•:ios y c11 basar la mayor parte de sus 

rutas internacionales con destinos hacia estos dos países, su 

captación de divisas se vió mermada. 

El problenia es muy serio para México y más para las compañi.~s 

aéreas regulares mexicanas, la liberalización o desregulación 

del tr<lnsporte aéreo regulaY de pasajeros_ en Es_tados Uni_dos y 
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en _C<ln_adá se_ basa i:n •:lelos ab1er_tos. y l_ibertad cJe tar1 f.:is, 

t:s decir, no hay axc:lusividad 'de :rut.3.S" 1.1n ·~l servi•:io 

q1::1m~~tic~, y_ en .-lo- internaci•::incll; ·1a- .. ·restr:.fcción sera-·1a que 

ustableZca al j.J~.ais de -deSt_"inO·,~- ~~-fn:if~~~_;_ ~-':_s_ -~}~r~_ el cobro 

- .-~~,~-:~-d;~·~:min~~=-;-arc( •:ad-a -r~-t-~., -

En- México se_ ha dado la '.1Desregulación de rutas- y tarifas 

para- el.--·servicio doméstico de ___ transporte aéreo regular", sin 

embargo, las aerolíneas mexi 1:anas nec~sitan tener un nivel 

•=•::1mpetitivo para enfrent:ar a las de Estados Unid·:.s y Canadá 

en_.el mercado int~rnaci•:inal, para ello deberti.n de •:i:intar 1:on: 

~uevos e(:¡uipos que redu;:can sus costos de operación CEjemploi 

Aviones que gasten menos i::ombustible y que 1.1tili 1:en d 1:.s 

tripulantes pilotos en lugar de tres), 1.in almacén de 

Ye facciones lo suficientemente •=•:1mplet•:• i::omo para evitar 

mantener- equipos en t ier-ra por per ic•d•:.s pr•:il•:ingados, an 

-espera de YepuestOs. Por otra parte, el que la may 1::.r f.J¿\ri;-J de= 

·<Sus equipos sean arrendados a compañías estable•:idas en el 

extranjer1:i, requieren de un seguro de r· iesgo pol í tt..:o que 

deben Pagar y esto trae consigo un fuerte desembolsi.:•, además 

de las rentas que hay que pagar por ellos. 

Como lo anterii:)r es poco probable de superarse por el 

momento, no queda o.:itra salida más que negocicar con Canadá y 

Estados Unidos para unif•:irmizar •:r-iterios. Las líneas aéreas 

de México deben s•:ili·:itar una unifi,:ación de tarifas que sean 

favorables a los tres paises y evitar de esta maner,;¡_ la 
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q~iebra de nu_estras . l ine.is a~reas -na~i.ona_les. 

Asimismo·, c~e~mOs. Q':if'.! . no se ha apYc:>veéhado el mercado del 

-tr~~~,~º~-'~-~-- '~ér.eo'~·:-regulaY. de pasaJ~r~s----~~e /-01;~¿e:n· -~anadá y 

Estados-~_Unid_Ós ,_po~_-_ P~t:"t~~-d~.'~-~~~~~::~~~O.fi,1188~. "l_l)exi_canas, debí do 

El transpor_te, aéieo 
0

~~~\S,_id~:-·y-segufrá siendo de gran ayuda a 

la humarlidad," pues· -'~:t:~~-~. ·P:ar~·· mover grandes cantidades de 

persona~- y a~~~(c_~:i~·~:~-~n.:~'én~·~·a1,_·'que' pueden ser trasladad•.)S a 

cualquier p~rte. da;l --p~an_e_ta en cuestión de minutos o de 

horas. 

La' transportación .. _aérea. de pasajeros en el mundo, seg(an 

rep'?rtes dé_ lá ·or9aniz.:i~ión de Aviación Civil Internacional 

- ca_ACI), se desarrolló en 1991 

estadisticas: 

A frica 
Asia/Pacifico 
Canadá 
Eur-opa 
Estados Unidos 
Este Medio 
Latino América/Caribe 

% de Pasajeros 
Transportados 

1.3 1' 
16.6 7. 

1.8 1' 
30.6 1' 
43.5 1' 
2.1 7. 
4.1 Y. 

100.0 

con las siguientes 

No. de 'l. 
Aviones Avi1:ines 

312 2.3 7. 
1,516 11.4 7. 

281 z.1 7. 
4, 177 31.3 % 
G, 163 46.3 Y. 

248 1.~ Y. 
G25 4.7 % 

13,322 100.0 % 

Fuente: Revista, Air Transport World, 11 1991 World Airline 
Report'', U.S.A., p.p. 61-199, Junio 1992. 

En estos números podemos observar que los más altos los tiene 
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Estados Unidos, · a~n ccimpará.ndol.~ ,:con:·. v~~ i~s-:._ pai~.e-~· ·~unidos 

por .r~g_i6!'.1>•_ Asi también, Canadá S~pera .a~-a~guna~:riaciones:·en 

conJurito. Ah•Jr,a bien, tomando -- en , :·cuel"'!t-~ :. que'" -~--;ná~---_-. de,_: 2so 
:~ :- ... ·. --· . ;' . ' 

millones\ de habitan tes viven en estos·, dos :P~·~s_e~,-- que su_~ren 

fuertes inviernos y que una gra11-_pai:.te:-.~~ _la-. PObl~ción busca._ 

vacacionar en lugares de i:limil' t~~p_ládO:-' y _con pr~cios 

accesibles, consideramo• por lo anterior que se justifica el 

hacer un estudio sobre la repeYc-~,sión eCcin6mica en México en 

el sector transporte por:_ la libe_r~lización del transporte 

aéreo regular de pasajeros que se. desarrolla en Canadá y 

Estados Unidos. 

Para elaborar el presente trabajo, se tomarán como base los 

años comprendidos de 1988 a 1993, ~on lo cual veremos cómo ha 

impactado en México dicha liberalización desde que el 

Licenciado Carlos Salinas de Gortari inició su campaña 

presidencial hasta los primer•:>s cuatro ar.os de su gobierno, 

asimismo, qué podemos esperar que suceda en un futuro 

inmediato teniendo en cuenta que está a punto de darse el 

Tratado de Libre Comercio entre Canadá, Estados Unidos y 

México. 
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1. IniCios de la desregulación en.Norteamerica. 

transporte aéreo fué Estados Unidos~' en-,· 1'978," baJo la 

denominación de desreguiai::ióll, -t,~e;·:.' a-~~~ ."d~~pué~·.:~~ ha~er{~ 
.. < ,,.'.. .·. :·. 

debatido a nivel na•:ional. _,'Post~Y.-10.Yine~~,e, l~·· Sig~úe~on _Caná~~ 

y-~-chile, en América. Mientras, ·~",,-""Europ~, -- lo haCian _la 

_ ent~nc~s_ Repóbl i i::a-.Federal de- Alemania·, --InQlaterra, Béi'gica·-)1' 

Holanda. 

Además de la liberalización de tarifas en su mercado interno, 

Canadá y Estados Unidos han celebrado acuerdos con algunos 

paises de Europa y con Jap6n, obteniendo como resultado 

grandes beneficios para ellos. 

En este estudio usaremos palabras que no son del dominio 

comQn por lo que, a continuación, daremos a conocer el 

significado que se le da normalmente en la indu'iiitr ia 

aeronáutica. 

1.1 Definiciones y características. 

Para comprender mejor el tema que nos ocupa, creemos 

conveniente d~r la definición y características de los 

conceptos que utilizaremos, ya que es importante que quede 

claro el significado que en este trabajo se le otorga a i::ada 

uno de el los. 

Cabe mencionar que las acepciones que se señalan son de uso 

gen~Yalmente aceptado en el medio aeronáutico internacional. 
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Asientos Disponibles 119 .. i::...__ Kilómetro· - . CA~aÍ ~·~bl.e ~eat-
Ki lometeys. ASK) .-Es el total de k_i.1.ó~e~r?s···q~~·:· los'. a~·¡·~nes-

.:.~~-· .. ~-: ' 

determinadas, multipl,icado por 

disponibles paya pasajer•:.is -_con- ~ue se ~ra-.:i1'iz~:;·on:-cü'd10.s 

.vuelos. Representa la disponi_bi_Ífd!d :<ic~-_:a~i';itC!~=1Hicada 
kilómetro rec•:.irrido. 

Cabotaie (Cabotaqe2.-Es la fa.cultad de-· -:·realizar"· .. vuelos 

domésticos en un estado di terente al del pai~
0

cd~-·-,;rfO~rl.--df!· la 

aerolínea. Esta prohibido salvo autorizaciones unilaterales. 

Capacidad ~ ™ aaronave (Load Capacity) .- 11 Se refiere a toda 

la carga comercial con que cuenta un avión, expresada ésta en 

función del no.mero de asientos disponibles para pasajeros y 

del espai:io para el peso y volumen para carga y correo••. (1) 

~ ~ distribuci·~n gg yuelos ~.-Denominación que se 

le da al lug~r en donde una aerolínea concentra la llegada y 

salida de la mayor parte de los vuelos que opera. 

Dumping <Dumping) .-Método que consiste en vender a prei:io 

artificialmente bajo, para conquistar el mercado, sea 

doméntii:o o internai:ional. 

~ CEguipment>.-En el medio aeronáutico se usa para 

referirse al tipo de avi·~n que se utiliza, o simplemente como 

sinónimo de la palabra avión o aeronave. 

<t> Pérez, Castro Enrique, "Economía del Transporte~. 
México, SCT/OGAC/CIAAC, 1'380, p. 25 
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Escala ill.gJ;U..-Etapa o etapa5 en donde el avión aterriza 

entre su punt•J de origen y el de destin•J final. 

-Espacio ~ ie.i.r. Space) .-se acepta generalmer1te, ·que-.~~- i:~.

porción de aire que se encuentra sobre el:- te/r1t~r1o<;de un 
- -- ~ 

estado. 

~ ~ ocupación <Load Fac-tor> _~~E~-~-~:.'~_{._;_:·P,of~'i:Ot~~J~, que _se 

obtiene de la división de los -_;p~~~je·~~~JJ-iffi-~:~t-'-r'ó":'.:(RPK> 
explicado en los siguientes párraf~~'-~·:· e~t;~ ~.\o-s·:. asientós 

,. '. 
disponibles por kilómetro <ASK). Represe~ta i·a '·J:1ropÓrci6n 

que se utiliza de la capacidad de las·" aeronave$ por un 
periodo y rutas determinadas. 

frecuencia CFreguency).-Generalmente se usa para referirse al 

nOmero de veces que se hace un vuelo regular, ya sea por día, 

•emana o mes. (Ejemplo, un vuelo diario en forma semanal, por 

lo tanto: 7 veces a la semana). 

Itinerario CT1metable).- Indica los días y horarios, de 

salidas y llegadas en que se ha de servir una ruta, así como 

los lugares por donde ha de pasar. 

Liberalización _o_ Desreaulación Cbibi?ralization 

Desregulation).-S•:>n los términos con que se ha definido a la 

libertad que tienen las lineas aéreas en los paises que así 

lo han decidido, para que operen sin exclusividad cualquier 

ruta doméstica y apliquen las tarifas que deseen. Asimismo, 

para volar en rutas internacionales, la limitación será la 



que el p.:iis de destino le imponga, es decir, no hay 

restricr:1ones para volar cualquier ruta una o más veces, ni 

horarios y precios sino que es la aer•Jl :lnea quien los 

-determina. 

Eil Q.g, ciudades ~ Pair).-Et;; la forma de designar a ;-los. 

dos puntos o ciudades entre las que se está dando el servicio 

de transporte aéreo. 

Pasa terr:1s/t{i l'f.lmetr-o (Revenue Passenger-Ki lometers. B.e.!Q..

Resul ta de la multiplicación del numero de pasajeros por los 

kilómetros que fueron transportados, en periodos y rutas 

determinadas. Representa el total de kilómetros que los 

pasajeros recorrieron en su conjunto. 

Tarifa <F"are>.-Precio o valor que la linea aérea asigna a 

cada ruta o tramo para ser cobrada a los pasajeros que 

soliciten ser transporta dos: 

Territorio (Territory).- Existen diversas definiciones, dadas 

tanto por organizaciones internacionales •:omo por las 

constitur:iones pol:lticas de cada Estado, así. que para efect•JS 

de este estudio, entenderemos .-:om•:i tal; todas las árec'ls 

terrestres, incluyendo las del subsuelo, las aguas (ríos, 

lagos, mar territorial) y el espacio aéreo sobre la tierra y 

aguas que se encuentren bajo la soberanía de un Estado. 

Tráfico CTraffic>.-Significa los pasajeros, su equipaje y 

to 



propiedacdes qU:~ deben qUedar espec:i.ttCada.s :_en ¿·a.f:ia _bo.leto de 

p-:i-saj~ de_~;·ser';'i.cio'~ -~egular. 

_-TóS. _p~~t-os· qUe 

se'_' vue·l-an: ~~: ~;,~ ~~ta. <EJemplC(-rúta:>~MEXJ'~óc:.~"(r1Ji.JAt1JA··-:-lOs 

ANGELES, los tramo9 podrian ser'-: T·fiuA~;A. ~·-· LO~:-_~:-A~GELEs o 
•!_,- ," 

_ MEXIC0_
0 

- TIJÚANA). También suele util·,~Zar-S~ C~~1{.~~ii6i:iimo la 

palabra: segmento Csegment). 

Transporte aér'eo lli! Yegular <Non-Schedul'7d- _8µ. Transport) .-A 

pesar de los esfuerzos de los ESt.i.dos · y Organismos 

Internacionales a la fecha no se ha p_odido llegar- a una 

definición exacta de lo que es al servicio aéYeo 

internacional No regular, por i'o que 5e ha aceptado la 

definición denominada "por exclusión 11
, es decir, que todos 

los servicios aéreos que no puedan sel" definidos como 

-regulares, entran en la categoria de No regulares .. <2> 

Transporte aéreo regular <Scheduled Ai.!:. Transport) .-Consiste 

en una serie de vuelos que reúnen las caracteristicas 

siguientes: 

a) Se realiza con aeronaves para el transporte de pasajeros, 
correo o carga por remuneración, de manera tal que el 
público puede utilizar todo el vuelo. 

b) Se lleva a cabo con objeto de servir al tráfic1::> entre dos 
o más puntos que son siempre los mismos ya sea: 

(2) Véase, Circular 136, "Criterios referentes al transporte 
aéreo internacional N•::i regular", OACI, Canadá 1'377, 
p.p.15 y 17. 
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1.-AjuStándose a un h·:ir.at·io-itinerari•:'I publicad•:+ o bien 

2.-Mediante vuelos tan regulares o frecuentes como pard 
co~stituir una serie que puede reconocerse como 
sistemática~<3> 

A lo anterior, podemos agregar, que es un servicio que ofrece 

al pasajero una oportunidad raz1:-inable da conseguir espacio 

-aobre los horarios publ icado_s y que funciona normalmente no 

importando las fluctuaci•;,nes de ocupación, tanto do pasajero$ 

como de carga. 

Transporte .efu:.gg doméstico (Domestic .i!..i..gfit1 .-Significa todo 

transporte aéreo donde el punto de origen y el punto de 

destino, haya o no interrupción en él, estén situados en el 

mismo territorio del Estado cuya nacionalidad posee la 

aeronave siempre y cuando no se haya previsto una escala en 

territorit) de cualquier otro Estado •. 

TYansporte aéyeo ioteYoacional ( Internat ional 

tYansport).-Es todo transporte donde el punto de paYtida y el 

punto de llegada, haya o no interrupción en él, estén 

situado-5 en el terYitorio de dos naciones; o bien, en el 

terri toYio de una sola nación pero si se ha previsto una 

escala en el territorio de cualquier otro Estado. <4> 

(3) Véase, Circular 128, "Transporte aéreo internacional de 
pasa.jeras y mercan 1:ias América del Norte", OACI.L Canadá 
1'376, p. 114. 

C4> Véase,Lena Paz 1 Juan A."Compendio .Qg Derer-ho Bg_ronáuti~ 
Argentina, Ed. Bibliográfi~a, p. 47, Octubre 1959. 
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Tr•::inctl J...t1ª..i.ru: B.!..tl.i...rut·- Nombre con que SE! -designa a la<;; 

líneas aéreas-- que cubren rutas en cualquier sentido en todo 

el país, así. c.::.mo destinos intBrnacionalas saliendo de 

cualquier ciudad del mismo. Por lo regular también se 

distinguen por contar con equ1p1::is de gran capacidad. 

Ejemplos: Mexicana, Aeroméxic1~, United, American, Air Canadá, 

etc-. 

Regional (Regional ilL !l:Ansport) .. - Son aquellas aerolíneas 

que como su nombre lo dice, sólo ofrecen servicios en una 

región o la comunican con otras pero siempre teniendo como 

base una sola zona, por lo general operan con equipos de 

menor capacidad que las troncales. EJemplo1 Aerocalifornia, 

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

Rendimiento (yield).- Corresponde al valor medio de la tarifa 

Pasajeros/kilómetro en una amplia red de rutas y periodo 

determinado, teniendo en cuanta las distintas clases de 

boletos para vuelo (turista, primera clase, gran clase, 

etc .. >.Representa el ingreso monetario que re1:ibo la aerolínea 

por cada kilómetro en que transporta a un pasajero. 

~ ~.- Son dos o más ciudades que comprenderán el 

punto o i:iudad de inicio del vuelo hasta su punto o ciudad 

Ultima de destino, asimismo, se puede hablar de rutas 

nacionales y de rutas internacionales dependiendo de la 

ubicación de las ciudades que vaya a tocar la ruta designada. 
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~tl.2 i.fj_\.9.ht.:!.··~. Es i?l_ despla~_~mi_e~_to .en el ai,re de una 

aeronave, i::omUnmente en el medio aeronáutico se :utiliza como 

sin·~nimo de r1.1ta o ,tra_~o, __ mis~o? si __ g_n~.!.~:a~Os ~':le ·l~ clarem'?s 

en este ti-abajo~. 
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1.2 La liberalización o desre9u.lac'ión en Es't.:idos'Unidos de 
América. 

En 1'378, Estados Unidos dió ini . .:io.· a· ·Una <:~~eV~ forma. de 

comercializar el transport~ .-aér~O·,-~ ·1ib~~·alizahdo_).~s-·_·.~u~as y-

ten:Liñ ·e·.- r·~~t11'.:a:da~·:· p-d~:a;_ .... . i~~:. ~~))"a· ~-ti~-~·c-~r ·una 
==,--,·.7~'."' ·~·:..:~ -,:~. :. ·' . ~ --· -. ":· - : 

m~yor captac i ~r'! da1 -._.merC-~~o·~_:'-t~-~ ·'.·;~~~J:~ -~~:~·ar)·~ ~s"l.1j~~~ a .la. 

oferta. y demanda d~~< ..:ada·. ~erol Íne~·~;~~· 
:?_:.-.. ::· -·· 

'"-'-";=e_;-·<=.. 

deSregulaCión - se 'dló-· una )~;~~~·i·:·~ ~~e:du-C-ti·&n' en las 

tarifas que desató una guerra comercial::. .se ha 

mantenido hasta la - fecha, causando _con ~q~,,:.' cierta· 

inestabi 1 idad en las propias l !neas aéreas de. Estados UnidOs 
... _ 

y sus más· cercanos competidores: Canadá y MéXí.o:o;· 

En los primeros seis años de desregulación en Estados Unidos 

cuatro aerolíneas: United, American, Eastern y Delta, 

mantuvieron más del 50'l. del mercado regular doméstico y por 

otro lado en este mismo periodo quebró Br-ani ff lnternational, 

y Continental Airlines se acogi·~ al capitulo 11 de la ley de 

Quiebras de Estados Unidos. Junto con la guerra de tarifas 

comenzó una competencia entre las aerol ineas por ofrecer 

mejor servicio, alimentos, clases de asiento o secciones en 

el avión (Ejemplo: Clase Marco Polo, Super Clase Ejecutiva, 

E1.lroclase, Clase Le Club, etc),lo que pr•JVO•:ó una serie de 

tarifas en •:ada aeri:al inea que causaron •:•:mfusión en el 

mercado, además de alterar los costos de las lineas aéreas 

po::ir destai:ar en servicios. 
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OespuéS de la desre~1ulaci6n, surglí~r1:.n nuevas 1 íneas aéreas 

que aprc•vec.haron los problemas que t~nían las 9rarides 

aoról inaas- que ya existían, _.:omo los co~_tos históricos Ql.\e 

arrastr.-!ban por subutiliz-ar "SUS equipos y. -_no haberlos 

depYe..:iado tr:italmt!ntc y, también, al personal que ~-O~tr~t-aban 

las ·nuevas lineas se utilizaba para desemPehar diversás 

funci•:mes lo que evitaba tener e:<ceso de per~onai -abaÍ:.iendo 

1:011 el lo sus •:1;,stos. 

Un punto muy importante de la desregulación en Estados 

Unt dog,, fué que las l í.neas aéreas regionales pudieran 

desarrollarse y obtener beneficios, ya que al poder operar 

cualquier ruta, 1:.btuvieron ganancias en donde las troncales 

no podían opeyar por no ser costea.bles paYa sus equipos. A 

pesar de la inconveniencia que tenían las aerolíneas 

troncales para volar en rutas cortas, el año de 1'384 fué de 

gran movimiento al igual que para las regionales, pues con la 

liberalización se di6 una recuperación económica en la 

indU$tria aeronáutica debido a que el pUbli 1:0 utilizó más 

fre•:uentemente el servicio aéreo que presentó tarifas 

accesibles para todos. 

En enero de 1'385, la Junta de Aeronáutica Civil (Civil 

Aeronautic Board. CAB> terminó oficialmente sus fun.:iones. 

Esto c.omo continuidad a la desregulac16n de 1'978, l..1 cual 

OYdenaba la gradual desregulac1•~n de la industria aeronáutica 

y la terminaci·~n de la regulación económica de la industria. 
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Para abril del mi~mo a~O, -el_ número de aerolineas.sumaba ·123 

mientr~s que .e_n 1~7a.· s.6lo eran 36. y dur:añte-' este periodo 

1978 - 1985 má·s clÉ!· ··7() l i .:,~as aéreas cesaron suS operac ione5, 

así ,como:_·otr.~5:'--,~~~---··:;~~i~-i-taron .:p-r=.~t~c~-ton de·-1-a Ley de 

&lU:iebY-aS-º'Cfft::fo~i{:~e9-tadOS-- -ü,údoS·~~<s>~-Este- movi~iento se- deb~ó, 

a que.'~-uch~s ·'iríVeYS-iOnrs·ti~s crearon aerolíneas 'sin conocer la 

i~d~~t;ia····ae:'~na~~-¡-~a-.-:a·t-r~i-dos por ias gananC:ias que podían 

tener,-.·· pier_o poci;:i._ sabían dé la - - explo-tia-c-fó"n de rutas. y 

servicios aéreos. 

La desre9ulac.iÓn forzó · a las· aerol ineas a bajar :sus 

utilidades, pOY lo que buscar-on aviones que fueran lo más 

económico posible en su operación , es decir-, que consumieran 

menos combustible y que lo tripÜlaran dos pilotos y no tres 

como la mayoría lo requerian, de ahi que la empresa 

fabricante BOING construyera el avión denominado" 767 ", que 

fué el inicio de una generación de bim•:itores que además de 

ser operado por dos.personas están habilitados para realizar 

vuelos transoceánio:os. 

Para i:ompetir con las aerolíneas regionales, en 1986 las 

lineas aéreas troncales crearon sus prop1as regionales y asi 

nació American Eagle por parte de American Airlines y Delta 

Conne•:tion por Delta Airlines y •:.tras má~ quienes adquir1er.:m 

equipos de corto y mediano alcance para más de 50 

pasajer•:•s con los que entrari::in en este mercado. 

(5) Véase, Interavia. "Does deregula.tion lead back to 
mon•:ip•:ily" !.n..tfil_avia. Sui=:a, p. 306, Abril, 1'385. 
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_En la lür.ha por· 'ganar mercado las lineas aéreas troncales 

buscaron fusionarse con algunas regit::,nales quienes a su vez 

se .;e:ian d~bilitadas por la fuerte guerra de tarifas creada 

con -la--;- desregulaci6n, de esta manera Northwest Airl in~s 

ad~iJir(Ó:>R."e¡:n~~bfi~--AirlineS, Texas Air Corpor_ations com1igui6 

a Eastern Airlines y Trans World Airways <TWA) fusionó a 

Ozark·· AiYlines. l~as autoridades aprobaron estas opeYaciones 

ci:m fun_damento en que l.3ran de beneficio para el pUblico 

usuario, coñ esto se incrementó la competencia pOY regiones 

en Estados Unido:is por lo quo las aeroli.neas regionales 

buscaron un 11 socio 11 para poder .. ·- sobrevivir en una industria 

ca~a dí.a más compebida. 

A diez años de la .de5Yegulaci-6n en 1987; las lineas aéreas 

que destacar1:in fueroni ~merh:an, Continental, Delta, United e 

Eastern, est·a. última lidereando su expansión internacional 

-adqui ri'endo~-0-d~--c la _'_'_quet?_~ada" aerol í.nea Brani f f las rutas que 

ésta tenia autorizadas en Latino Amérit'.:a, pero los problemas 

laborales y de costos operativos que tuvo Eastern le 

impidieron explotar adecuadamente esta región y al no poderse 

recuperar eco:onóm i .::amente, Eastern fue comprada por 

Continental. En este .:\r;o las aer•:.l ineas Estadounidenses 

incrementaron s;u "ataque" el mercado internacional, 

aumentando los vuelos en nUmer•:o de frecuencias y llegando a 

más •:iL1dJ.des con ta.rifas ba.;as que en base a la dcsregulación 

las lineas aéreas podian cobrar. 
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" " 

En s~ expans-i6n; las -grandes,. l:i..neas aé"."eas, crearon ceritrOs de 
·- -·.-,o-

d.i.stribuc-ióp·:.' ·~e'..· .. ~YueÚ)s :-Jhu~s), con lOS ,.que ·:tienen.mayOr 

cObe:Ytll:~,-~:~ ~i:t---: c-·iu~ad~·~.: >< br_indá.n ::~~io~~-~:; ho¿,a~ios.- para ser.vir 

:_"-al ~-püb~ico,-:::c·~~6.~ ~J8rñp1:0.'·:P~'demó6.: citiÍY;,, ª~--~~-~tª,--~~~-·:en:·Junio 
:::•"'_5 .---.-.--.· ~--=-r,:-c_- - - :~:;. __ --~ 

--de t 9aa ~ont•b~·:·:. co~ "A·s~i~: -~É~nt~~~s-~;:~:~_At·_ran·~-a~que~;-e·ra---s'u·-~ base 

priticip_al -·con ,·:397:::--~~ei~~~:-~.· diari"aS, O~ti-~~/f\.~_, Worth su 

- se~gü~-d~~:~ con·-<-213--.: s11 ¡~,~$_ <~t~J,i~~-:{~- :~~i,.;':. -~~k~:·.-JCJ t·y_~:· C'on 1s7 

sal idas;_ 9:i;~~\;~~~~~{~:-~--;~-~~ -11#~,J~~í 1_·da~'-::~d1'~-r-~~~~~> :_:~~-~--~~i~~-~. '-iÚ 

fuSt'onarse·-." con', WÍstste~h AiY.l i'nes s~· creó otro, centro en los 

Angeles•· c&í 

En el tercer- capitulo de este tYabajo, haYemos un a.né.lisis 

del desa~Yollo económico que han tr.nido con la liberalización 

laS aerolíneas Estadounidenses de acuerdo al peYiodo que 

señalamos para este estudio y para el lo ofreceremos algunos 

casos específicos que nos ayudarán a ejemplificar su 

situación f inancieYa. 

(6) Véase, Woolsey, James P, 11 Oelt.:."\ is as good as ever; 
there is Just more of it "81.!: 1ransport World, U.S.A., 
p.p 18-25, Agosto 1988. 

1'3 



1.3 La liberalización en can~d•. 

E,l Ím-pa~to. qu.e provÓcó la desre~ulac~ón ·del. ~ransporte aéreo 

en:-.-E~tB:dós Unidos_·. iniciada ~n 1~7~, en ta: industria 

-~C~ñ~~-i~~~~~ f~e t~n_ 9r~!1de que se· p~dian. v~r a los canadienses 

tomB.ñdo C:LUtobUses di rigiéndose- h·a.cia · 1as-·cilidcld.eS -fronterizas 

de ·Estados Unidos, para aprovechar_· .la_s taTi fas económicas que 

ofrecían las aerolíneas norteámer·i_~a·~as •. _ 

En el sector aéreo canadiense el tráfico de~linó un 2.7% 

entr~ 1978 :,• 1983, bajo la regulación. las aerolíneas 
-. ''• '· 

aumentaban sus costos en las taY't fas creando con ello un 

nivel tarifario con_ el que dif_i~~lm,e~te se p9c:Íia viajar. (7) 

Con el marco anterior y tras varios años de debates, en 1984 

la Comisión Canadierlse de Transporte CCTC) consultaba con Air 

Canada si se aceptaba o no una completa desregulación, por 

Otr_.i __ ·pa-rte-,-,----el Mini-stro de transporte y el preside-nte de la 

CTC .no se porlian de acu.er-do sobre los alcances de la misma. 

Cabe señalar- que en Canadá las principales y l.lnicas 

aerolírleas troncales que se tení.an er-an Air Canada. Ccon 

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

Antes de la liberalizaci6ri la· política r-egulator-ia en Canadá 

se permitía. '3ólo a las empresas ~roncales Air Cana~a y 1;p Air 

operar cualquier ruta transcontinental en ser-vicio regular y 

(7) Véase, Wool ley, David, Regulation v. Compet.ition 
1;anada's Way " Interavia. Suiza, p. 805, Agosto 
!'384. 
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a ,'las' -regio·~~1SS< ·so1~Ínent·~:-~: ~i- :;·ar.e·~·-::·_~~~ . _t_e~íari designa_da, 

pcinien_d~ .'-~;,--· _afguflOS :·_~/,:~~'.~~ < 1 re~tr·f~CiOne~ ,conio por 
·---·---"º·-·· ''·-·--·: 

ejemPiO .- q~~ ·:~·n·~-,-~·p-~'d'iah- ,, tr·--?~,-s ·a114 de la·· dist:ancia que 
. - - -. -_ ·:" ~ ' . : : . '~:,,·' ' 

pÚdie~an·º- rec~Y.ret;~;-'~~~ ~~escá1.:i~ {.,lo~, equ~pos · que tuvier:an • 

. Erltr~~~·do-·~ia·-:·eteS·re9-Ui~Ci-ó·n-:,- --_ cua1qlúSY 'ae~01 tnea d~ cúalquier 

-t·1po ~~·'?~{~ ~_-vO_~a-r ~i~;-:~-~~a,::~~e -~eseara sf n: r-eStricctones, 

Er inicio_'_de···1a liberaliZación en Canadá se dio en 1984 

limitando su aplicación a la parte sur del país, donde se 

encuentra -·la mtlyor concentración de la poblai:ión y sin 

incluir la-parte norte ya que se consideró que la economía de 

esta: zona era muy débil para someterla a una competencia 

desequilibrada. Así también se excluyó a los operadores de 

helicópteros. En septiembre de 1985 se modificó esta politica 

y ~e permitieron ya los vuelos en estas rütas, por ser de 

interés público. 

En 1986 CP Air cambió de nombre a CPAL <f~nad~~n P~cif_ic __ Ai_r 

lines Limited), la cual se unió con PWA (Pacific Western 

Airlines), en 1'987 dando paso a la actual Canadian Airlines 

International, (8) con la cual Canadá ha podido dar la 

11 batalla 11 a las aerolíneas estadounidenses, en un capítulo 

más adelante veremos cual ha sido su desenvolvimiento en el 

mercad•::i que c:ompi ten. 

(8) Véase, Feldman, Joan M, "CC\nadian Airlines International" 
Ait:, Transpoct H.9!:.!..c!, U.S.A., p.p. 28-35, Septiembre 1987. 
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1-.4 La -oesregulación en MéXico. 

Al ascender =. lá preSicÍerlcía· e:n México el :Lic •. ~arlos 

Salinas-de 1:31::ir·tari; -implementó-el Plan Nac.ional~-'de·oesaY-rol_lo 

1989-1994, 

-tener--;--un _--_ n-~Ve1j: __ ~}~d~~,~;db .'..-:para'-'" Pod~r 
competir,~ · -~D- :)~S.;, iner:écidos~ i_~-:t~~-ci~~(~~t1~_~:~~-~~~i;~.~i,i~-~_\,f~-~:-~;_,1,~,__--,. __ . 
Secretar: ta de _Comu~ic~cio~é~- Y .<Tr:_cl~Sp~-~-t~:~':s_e_:_;~·d.~ó·.~-r"á..i~):~á-~e~ ·_.

1
' • 

servicios deberi"an 

. " 
-~'- "--· -- ' 

" •,- ' - . . . - "'- - .. . -.. ·- . '. . ' ~- ~~ - " . . . 

e~~ -~-~~~ baSe/·.- s-e: ··t=~~-ó~. ~~~ ~;;~-~~i-ci~--~~~¿i:i~;;~- ~1a .-:~Piºi~~~fó~;_::~e 
tar.i f~s ~~~- -~tY~:-~~~~~.taci--ón. aér~a. q~~ Se,<apl·~--~a~a-· d~_'.:a~--~~rd·~·_::a 
la.,·ofE!f_tci·- y·. --~~;.a!ld'~ .:del -~~r~~do;. a~imi~-m~, _,_se inv(t6·-~·)a 
iniciat'iva -~~¡y~d-~ .a ql:le · p~~ticip~!a en la· c~eaci·~n· de nuevas 

ES- aqui, en jU~io de 1991 cuando se dan las Reglas. Generales 

para la- Oesregü_lacíón de Rutas y Tarifas para el Servicio 

Doméstíc•:> de Transporte Aéreo Regular, a partir de entonces 

se eliminan la exclusividad de rutas y se llevan a cabo 

accion~s para fa•:ilitar el tráfico internacional de pasajeros 

y carga, como lo es la libertad de tarifas, es decir, se deja 

que sea la competitividad la que determine los niveles de 

precio que <:•:ibren en •:a.da ruta, sin qua se requiera una 

aprobacU•n anticipada de la Direccii!tn General de Tarifas de 

la propia Secretaria de Comunicaciones y Transportes. 

Se hace hincapié en que para asignar tarifas, deberán de 
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consider.ar 10~·. ~~~t.os.::con .. qü~~) ope~af1,-:,·u~i:1fd~de·s-:.a:decu.o\das -.. y 
no e re~r~= ~~~:~~- ~-º~~-~~~~:~·~:i···~{:-~~~--·· -¡:~~~--:a· f~·u ~:~~~- · ~~-i-r·~\:~:i ·~ ':~-~º~ ~ :~·tr~-

-. . . _.-- ·-'"' . ·-;';:e'~."'"":~_-_• ;., ):_'_'.:,' 
parte.:_·e1 ·:·cot:J·r-o::·:que\·;:;seff.3.1e·n;:/debe.rá )ene!.r :·::·tá:~----t-iíl.ai'fdiúi ·de 

competl (.,ñ'~i:~~}~~cl~ l~tei~:c ¡'~~~¡; 'par~· gil;'.;~¡:,\~~~~~~~ al• 
... ~.~;~~:.~::-. C·_· __ ·,-·:;-.::.·-• ,j·~,'.·.-:~ 

l-a dasreguiació~ en México, se puede- considerar que a la 

fecha todavia e~tá en proceso de desarrollo~ pues tiene 

apenas algunos meses de haberse iniciado y creemos que está 

en buen momento para planear adecuadamente su futur•:::i, t•:imando 

en cuenta las experiencias en otros paises y la entrada de 

un tratado de libre comercio que le puede favorecer, mas 

adelante presentaremos un estudio de las principales 

aerol tneas mexicanas en el que nos daremos cuenta de su 

situación financiera actual y asi tener un Juicio que nos 

permita emitir sugerencias para su me.ji:tramiento. 
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2. ries~OvolvirT:ie.,"to: de
0

--1B 1iberá1 izaCi.ón dP.1 trir.nsPorte.·aéYeo 
regular de pasajeros. 

En eSte ·_capi~.~~~.' v~!:_emOS ·el marco l~g~l· -~n --~l --~~~--~ª. 

desarr~l lan ~a~ - _li nP.ag, -aéreas,- de:·.~cuerdo: a la .. l~g-~~J.-~c\.~n -

que se aplii:a· en cada -uno· de =i:~~=c:_~1--~-~-;;s--:~~~-u~, 0i..;t~~~-v1e·ñen'· Sñ·· 

este estudio, as.t como también mo~~raremoS e( :t~~fi'c;.;:::qü~ .. ~e. 
muev·~ desde y hacia México ~~n -~º·~ Es-tados Ú~idci·s·_;:~;·c~~ad·Á.~\-

__ . ___ - ~-:._.-;·-'-·-.~: ... ··.,=;;--"''--<~·-·-.-,,,:·-=-.O·.<---. 

·::··-= ;. / "'i' -. . 

pudiera ser aprovechado por l~s ,ae,r01.~:~eá.~~- ·m~iiCB.~:as ~-p~y.~~·ei. 
beneficio de México. 

2.1 _Régimen juridiC~ -aPflc~b.le-(. 

Aunque se podría entender q~e ._la liberalización o 

desregulación signifique.· que no' h'~y leyes o'· normas, no es 

así, pues •:orno veremi:os a ·continuación;· loS gobiernos tanto de 

Estados Unidos, Canadá. y ·México han emitido reglas para la 

da·:¡regulación de rutas y-tarifas··aplicables en-el-servicio de-

transporte aéreo regular de pasajeros. 

En •:uanto a lo')S organism•:is inteYna•:ionales, a la fecha no hay 

alpuno que considere la desregulación o liberalización a 

nivel internacit:"tnal, ya que en su mayoria emiten derechos 

comer•:1ales, com.-.1 son rutas, tdrifas y capacidades, pero 

siempre sujeti:os a acuerdos bilaterales o multilaterales en su 

caso. 
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2._.1_.1 LegislaC:ión en Estados Unidos de América. 

En marzo '.de 1978 'Se .dú,. por aprobada la Ley de Oesregula.ciófl 

del ·~_ran~porte aér:eo en Estad•:lS Unidos y en 1:ictubre del mismo 

año se-· promulgó _el Act.a de Desregulación del Transporte Aéreo 

Qomé~-ti~~ ;~fil Transpor.te "Aéreo ~nt~r.nac~_on~~;, -~~~tinuó de 

igual_ mallera regulá-do· por los convenios· in.tern~c::to~cll~s, ya-
, _·.· _,," 

Cl':J~, -~~ _e.nte~d-ible qu,e u~-_96~~ gobierno no_ p_u~d.a~ desr.~_9':-:'~~r el 
,· .. - ·,:: 

tranSpo~te _ á~r~o._ d~----~os<k---Ctl-1~ ~·n~d.~~ó~'5-~; ·---'-'~'e"' :·--: :;·'.~. ~~ .. · .,-.~: 
,~ .;.:·.~ :::' .,. --

~->; .-: · .. 
de eSta· des~-~g~:Í-a~{'¡~: se-·-R\é'riCfOha en El .. obJetivo principal 

• - ' . ' ~ - ' ,- ;« 

dicha Acta y di ce·, - , ··~: ·.: ... _ .. :: ,:,: .;:,,.~,·:-- . 
11 AÚmtar, desarrollar y lograr . un. si~~;~~~' i:t'e-~:·~ra~~;J~rtB.ción 
aérea basado en las fuerzas comPet1·~~-i~~~:;·:-~-~l'.:~ .. '.~~~f~~-d~· q~~ 
determinen la calidad, variedad··~·- pr~~i~>d~::'.~3o~~:~:~~~vicios 
aéreos, estimulando a los operadores .3 .. obtener beneficios 

adecuados y atraer •:apitales" C9) 

Es notable que se motiva las 1 !neas aéreas a una 

competencia en la que podrán ganar, dependiendo de las 

tarifas y servicios que ofrezcan al público usuario, es 

decir, dependerá de su habilidad comercial para obtener 

mejores beneficios. 

A continuación coment .. "'.\mos los puntos que consideramos son la 

11 columna vertebral 11 del Acta de Desregulaci6n del transpor"te 

C9> Véase, frias S. Teresa, Ramos B. Isabel, ~ impacto Qg 
ll política Qg pesregulaci6n ~ 1Qé Estados Unidos g,n fil 
sistema !!g Transporte ~ Internacionalº, Tesis UNAM, 
México, 1990, p.p. 125. 
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aér·~'?- en Estados :~nidos •. <"10) 
,. '.'·- ,·. ,'.·.: 

1.- La· daSaparici,6n-::g_r1:idU~1·-. d·~. -l~ -.·ju~ta d~. A~l'."on~utica·.C.ivi 1 

(Civfl·, ~~·~o·n~Ut'.·i:,· -;·J~~~d·:;: <'~AB·;~~ · ,:om~:-::.·;p~Y:~e·'> .. de· la 

terminación ~~~ :/¡~ 2ld~~re~Ü!~Ú¿~ ;·~;~ºct~::~ca º de' ~ la 

i~dus·~-=r.\.-:i.~,·--· ~d --.~,-,:_,.~ .é~~~.:.·~~ _.:;-s-~~5.='.::¡~~/·'·:.-_.:...:...º.:~:·~:, .-.. 

cE1 . 1·0. :.:·.de:_:· ener.o- - 'd~~i1~~~-v:~"~V~;mirlÓ·:: ·Qf·i.c.r~.1m·~~te, sus 
:-_" ' :';"/' - ' .,.., '.,.,' --.¡:., .-, • \ . : ~::. ·:," :· 

funciones)~~·:~ ·~~(-',, t~~.:.~.-::;:_~t ·' · .. "" '··· :· · ,--.. --"· · .. : .... 
.. ·~ .. -;-. ~f--.' =·-_.:-: ', ·.·:.~Jg,,_~ ~-:'.2~-- :'..,~~~-;-· 
____ , ___ . ~.-··-~:·~--:~·~·:~~.,~:~.'-~fY~:::~~:-._ -º"~ ·' _ ... _ 

2.- LÚ::ierta·d"dt? rutas·~- es.,. decT(,'::··que:~·.no·-hubiese restricciones 
', "·«'-.':.: '"_:_:.· >>:· " 

para que . .:ua.'1.quier- ae~ol i~~a_":::.v~l-~'r'.~ lil. ruta que deseara. 

Operando egta. libertad_en·'.Su·ti,~t·~Üdad·a finales de 1'981. 

3.- Libre aplicación de tarifas, las lineas aéreas podrán 

cobrar sin control alguno los pre1:ios que quieran, 

teniendo una libertad que se aplicaría gradualmente para 

que a finales de 1982 estuviera liberada totalmente. 

4.- El libre acceso a nuevas empresas aeroná.uticas en los 

actuales y nuevos merc:ados a e)(plotar, con lo que se 

increm·~ntará la i:ompetencia. 

(10) Véase, Tesis UNAH, Frias Sans•:ires, Maria Teresa, Ramos 
Barrera, Ma.lsabel S,L i...rtJoacto filL_ 1ª- política de 
Desregul<'.tci6n gg W, ~ Unidos ª-O tl sistema gg 
Transporte AéYeo Internacional, Méx1co,1990,p.p.6 y 7. 
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3.- Uf!ª.-ªLl.~orización ·inmediata para reduciY. tayifas al 50% y 

aumentarlas en un 5% anl:lalm,ente_ en_ .los mercados que 

fu~ren compet i t i_vos. 

: ;-,: . i ·" :.;-; --· ·::· ·'· .:___ ~- -

6. - L-~:. anuen~·fa·· d~ ~_:j4~ --~-\.it~~Fi~áf:te~~\-~:a_-~j¡ ;qu~ :_g~ ·, 11_eve_~(-a-:cabo 
'. . - ·,·,, 

fusiones de-, a.~-Y~Í_¡ri~~~/:. _qUe-·.·se -~·~r,~{~e~·-eri· 'so~ ,._·paya:· el 
'-.:;~·-· -<:/ - . . 
'!:Jr ·. t?~... ·~~}.'.:~?é~-

- ' -,-=:5., -- ._ ·-~ -
__ , .. re·-·.'·;__~'::·~--

sección 408 del acta la Administración 

Federal de Aviación (Federal Aviation Administration, 

f"AA) úna fu5ión deberá. 5er permitida a través de que la 

evidencia muestre que no resultará un monopolio o una 

competencia lesiva y que es del interés pOblico, a6n si 

fuera anticompetitiva la fusión podrá ser aprobada si 

existen suficientes beneficios para el pUblico y no hay 

otras alternativas que se los den. Ctt> 

7 .- Una reducción a los impuestos que pagan las aerolíneas 

que dan servicio a comunidades pequeñas, a manera de que 

les resulten costea.bles para que no dejen de prestar el 

servicio y protegerlas para que i:ontinúen comunicando a 

estas poblaciones. 

C11> Véase, L6pez, Ramón. "Wrestlinp With US Airlines 
mergers". Interavia, Suiza, P•P 721 y 722. Julio 1986. 
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s.- Considerando que algunas aeroli_neas ·no resistieran la 

desregula:ción se ofreció-- .:iyúda - a lOs ·empleados 

otor'gándoles asistencia, f~deral ·, en ·caso de que las 

empr_esas para ias ~~.e t·rab.ijaii ·se ~fU~Y.ar;--a·--fa t1Utebra. 

Con la desaparición· de· la CAB, él Departamento .de Transporte 

<Depaitfnent - of TranspOYt, ·oai) se. hiZo responsable de la 

p~-~·~ti~~-- a~~~.;-,;- en -iOs. -"E9t~do·~-.-. :-url~ido~- y a la fecha es la 

entidad é¡ue,:iige. el transpo1"te aór~o en esa nación. 

COmO lo' menCionamoS en el capítulo anterior la desregulación 

provocó la inestabi·lidad económica en algunas lineas aéreas, 

que para galir adelante en la competencia desatada de rutas y 

tarifas, se fusionaron, como fué el caso de USAir con 

Piedmont, en estos casos de fusión en Estados Unidos el 

Departamento de Transporte tenia la máxima autoridad para 

aprobarl1~s o no y en ocasiones recibía la recomendación del 

Departamento de Justicia (Oepartament of Justice, OOJ), 

cuando existían controversias para ser autorizados. A partir 

de 1989 se le dió mayor autoridad al Departamento de Justicia 

CDQJ) para regular sobre fusiones de aerolíneas y su 

competitividad en el mercado y el Departamento de Transporte 

(00T), controla las licencias par.:i operar rutas y la 

nacionalidad de quienes pueden tener acciones en una linea 

aérea Estad1:iunidense. ( 12) 

<12) Véase, Feldman, Joan 11. "The foreing-ownership dilemma11 , 

B!.!:. Transport W•:irld. U.S.A., p.p. lCJ-24, Enero, 1·39L 
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La Constitución de los E<Stad1JS Unidos en sus arti.culos I y IV 

permite a cada uno de los Estados que lo forman a tener 

autoridad sobre sus territorios, excepto sobre _las áreas que 

el_ Gobierno Fede!"al eJ9rce la suya,- 1:6mo -·son;- aeropuertos 

federales y -zonas mili tares, - p_~r,~-!º -·;que ~~.::los -. 0_E~~ª~-~-!i_. ·-- q":'e 

componen esta nación, no podrán tener soberania to.tal, pues 

siempre habrá zonas ·federales dentro._-de ell"os·. 

Lo anterior se ven¡a reflejando en la política aeronAutica 

del Gobierno Federal ya que hasta la época dal presidente 

Ronald Reagan se dió mayor libertad a los Estados y menor 

intervención federal ya que con la desregulación nació la 

necesidad de cont.=ir con aeropuertos más grandes para tener 

mayor captación de vuelos y ofrecer e=pacios más cóm•Jd•'s para 

un mejor servicio a los pasajeros, poY lo cual los Estados 

tuvieron que inveYtir en la construcción de ampliaciones o 

nuevas instalaciones y para hacerlo requerí.an de la 

autorización federal. 

Con la desregulaci6n, la Asociación de Transporte Aére~ 

Internacional ( Internatk1nal Air Transport Association, IATA) 

se vio en serios problemas con la p•:il í.tica de los Estados 

Unidos que presentaba una disminución en las tarifas con 

objeto de beneficiar al público usuario, lo que afectaba 

directamente al control de tarifas que ésta asociación tenia 

a nivel internacional, sin embargo no pudo ni ha podido 

tener ingeren•:ia en la desregulaci.·~n ya que por otra parte se 
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han dado acueYdos bilaterales que Estados Unidos ha firmado 

con Japón, C"'nadá y Holanda entre otros,. con lo que ha 

. p~rdi.~':':~ fµerz~,~ la JATA, ya que las rutas Y. tarifas se 

esta"blacen ·----sin- tomarla en cuenta en ·estos conventos. 

~-~~.~~i~~~~';¿~~ ESt~d~S Unidos -·-por. --~~d{O· -'d9f '"'.~Dep-artam~nto de 

Transporte -_c~OT> ha rechazado acuerdos adoptB.dos Por· la IATA, 

_ :_c9~~-~:-·~!: reducir el peso sin· cargo por ·e¡ ·equipaje del 

pasajero, en otras .palabras, a n_ivel intérnacional se ha 

acePtado que el usuario tione derecho a llevar consigo hasta 

25 Kilogramos en arti.•:ulos de su pertenencia sin cargo 

alguno, mismo que la lATA pretendía reducir y no fue acatado 

por la DOT, como tampoco estuvo de acuerdo con la 

Yecomendac1ón de Yeglas para la construcción de Tarifas 

hechas por la misma IATA. Cl3) 

Con esto queremos demostrar que Estados Unidos maneja 

libremente su política de Desregula•::ión, ya que no acepta que 

organismos inter-nacionales le indiquen la política y 

raglamenta..:ión que debe seguir-. 

Según palabras del Director- de la Oficina de Aviación 

tnternao:ional Paul 13n~tch del Depar-tamento de Transporte 

<DOT), "Vemos todc• cuidadosamente en los expedientes y 

tenemos problemas di ver-sos, no obstante, nuestr-as aer-ol i.neas 

•:a-::;i nunca n•::is habl-':ln acer-•:.J. de la [ATA". (14) Con lo que 

(13> Véase, Feldman, Joan M.,"IATA vs.the U.S •••• again", B.i!:. 
Transpor-t W•:trld, U.S.A., p.18, Abri 1, 1':188. 

(14) Véase, Feldman, Joan M., "lf it didn't e:i::1st someone 
would have to invent 11

, f!Jr D::ª-.~TI Wor-!_g, U.S.A., p.p. 
48-52, Junio, 1989. 
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- ~. ,;, 

i:os· _prOblema~-- ·.:tll(~.- ·,pre~el)tan · las ·lineas· aél"'eas ante C?sta 

-- .;:t-~ l.: í~i:- ::de:i= ~-G~-bie:_rn6---E:~tadOuniCiense·. 
--~' 

.. ·- --- - . ~_;-, -:-~:.:':~, ;~7----
-·-, .. ..,., ... ,o,-·':- .~- ', - . ~ -~.'.,-; __ : _; - - •e.-:· 

En lOs··negoC.iOS _.que -~e _han .l~_eva~o SobY.e el A.d..tSr-do General 

Agreement· on Tariffs and 

TY.~.itde;·--GAT'ff,-' 11 el- gobie_rno_ de Estados·.-Unidos ha pedido a su 

representante que exclUya.· los se"rvicios aéreos y marítimos, 

ya que no están de acuerdo qua se incluyan dentro del 

mecanismo del tratamiento de nación más favo.-ec:1da, ..:¡ue 

prevee el GATT" C15) para miembros que asi sean considerados, 

dAndoles a estos una ayuda que en este caso Estad•:is Unidos no 

acepta, pues por razones obvias quiere captar el mayor 

mercado posible para obtener mejores beneficios. 

Sin embargo, Estados Unidos ha dado el primer paso en 1989 

hacia una posible liberalización inteYnacional, al decretar' 

que, si una de sus comunidades n•:i recibe servi.:io aéreo 

internacional directo o con una escala de alguna aeroli~ea 

extran.Jera o estadounidense comunicándola •:on otro mercado, 

entonces •:ualquier linea aérea extranjera, cumpliendo ciertos 

requisitos, ~erá bienvenida para dar' el servicio requerido. 

Una de las •:ondi•:i•:ines que pone Estados Unidos para otoYgar 

la autori::ación que ~e menc1°:ina .:an nl párrafo anterior es que 

(15) Véase, Feldman, Joan M.,"On Getting from here to there" 
B..!.!:. Transport H9.!::.1.Q,U.S.A., p.p. 23 y 24, Julio, 1990. 
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~xist.:l. Ltn a..:u13rd1:i bilate1·al lo suficientemente ámpli9, .es 

decir, sin extremas restricciones como lo tiené con Canadá: 

para.poder •:•:in1:eder aste permis..:i, ci::ana:d~_ s'olio:_itO,_=o r':-'~a~:~ 

Estados Unidos en 1'390 y no las consiguió), -C16) otro.-:~e-1~s 

requisitos es que cumplan c•:•n ·las normas _.de- ·seguY:.idad· 

necesarias para efectuar los vuelos solicitados. 

En septiembre de 1991 la Administración f"ederal de Aviación 

(f"AA), emitió un reglamento en el ..:ual fiJ·~ las bases paya el 

control del ruido provocado por los m•:itores de los aviones y 

dando como fecha límite para su reparaci·~n o reempla:o el año 

de 1999. C17) Este nuevo requisito ha afectado a la industria 

aeronáutica pues las líneas aéreas están obligadas a reali~ar 

gastos en la mej.::ira de sus equipos, ya que de n1:i hacerlo no 

podrán volar sobre el territorio de Estados Unidos, •:on la 

consecuente pérdida de este mercado. No obstante. esta 

política Federal no prohibe especi fi•:a.mente que las 

autoridades de cada CteY•:•puerto estadounidense desarr•::il len su 

propio programa de 1:ontrol del ruido, p•:ir lo que, a la fe•:ha, 

en alg~nas ciudades t•::>davía no hay restricciones para que 

aterrice cualquier tipo de equipo. 

Con P-sta nueva regla se espera en Estados Unidos que para el 

año 2000 solo sean 400,000 personas las qL1e sigan •:on l.35 

Cl6) Ibtdem, p. 25-~8 
C17) Véase, f"otos, Chirstoper P., "FAA Noise Rules 13ive 

Carriers F"lexibility in Meeting Oeadline for :;tage 2 
Aircraft", Aviati•::in H.@.k ~ Space T~i:hnol•:rny, U.S.A., 
p. 34, Septiembre 30, 1'3'31. 
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molestias ·que- provoca,. el .--ruidci 'de ... loS avi.ones, contra 2.~/ 
. - ' . . - . . : 

millones ·que.- hay ahOra - y contra 7- mi 110nes ··que. había en 1975 

< 18~. :rainbi~~-<ias ¡.>aero_~ít~ea~- r;ariOVar-á~--- suS equipos, ya que 

son los que 

producen de ruido. 

(18) Ibidem, p. 34. 
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2-.1-.2 _Leyes·. apl icabtes en Ca_nadA-

La -·liberalizaCt-i-n :~En'C~~~-dá· $~ -dió_ ~!.)ri10 .Part·e-:d~ un~ Y.eforma 

econ•)mica regu.l01to; i.i·:· __ :a~;- e1: __ :~-e~t~r-----i~~nsp~~te~:: p~~»pue~·ta en 

J_LI:~i~_:_·_d~· ~t985.:·p~-~ ~--i\_;~n~~rl;~s ·:MiniStr~ ·-.. d~- T~~-ri:~or,~es'de 
Canada, el sSio'r.- -n6ri, _,,:,:¡.f¿'z~h~o-w·sk1'>:: ~<1~0 .-. --J_os ~)-~-~-~~~~Ot-~s'-
p~in.;-¡--~-i~~'i ~'-o~ -~~~~- ~,,-=·~· :~¡·>~~2~i- '---~,~:,.~(.-_~.e---~ _____ _ ·--

,-_·_~;;__:: -""-º" 

a) Men~~< r~~la~2nt~ii6é ~~~uida -~e ;~~~ {2;eai~.;La 
gUber_,,-~merita1· :-~~~,~~i-".i~~~-td:· d~i-~i¿n;~~-t-;~~;-~~i~ e~júe;~~-. 

, ·; ',• -.~:_;:-~.--~O~-.=_;:~_~}.·.:_·-~ ~-;_~ -o-~ '-·-~::.-S,-_,;~ :oo;-;-c, _ •. _ ,·:c.-:;~··':;~'.¿'-:__ :~.·~-{~-~-,: 
·-,: ''--~-- '.-,<-::~< ·. 

b) -::;:;ª~~ptDf~t.(1x:~i"f::i,:::~e:~::·.:~'::::;c:e::::::: :" 
e>. Canadá r:~uf~re:un····prÓc&so re1Íi.1ato'~lo .. que sea abierto, 

~~c~~-ibi·e~-, -_-~ue ~-~~ ,_:s-.~~ -{~~s~~:-o :-'t~~ q~e_ no· se lleve- mucho 

tielnpo para -'S~r aplic~dÓ;. (t~i 

El mism•:> _M_~r:iistro seí1a~ó "e! ~r;a~~port~ es la piedra angular 

de h:::ida ec1:>n..;,mia mi:aderna", y 'bi.lslldO -en los principkis 

mencionados se dió inicio a la nuevc:a política y legislación 

con que se pretendió eficientar en Canadá el transporte, 

incluido el aéreo. 

Antes de esta modificación a la regulación del transporte en 

Canadá la Ultima que se h~bia hecho fue en 1967, por lo que 

CJ9) Véase, Mazankowski, Don, ºThe need for Chanae-The 
t3011ernment's perspective", Freedom !g J::1.Qyg, p.p. -1-31, 
Canadá, 1985. 
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' . . 
para los aRos_·BO~. Ya re'sultab11°inoparante y ·representaba por ·.: .. : .. _.":: :<···· .. -·._ ::··----- .. _,. ,-
el lo-~~ ~-b~~~c;~!~.,~.Pat,~· e_,(:~creCimtentO '.eco·h·ó.mico de~- p~is •. 

. Por 1~ .}~n~~; :;~;n ~{:~.~~~visión de 19e5,:~1 ll¿~: ~~cio>na1 de 

.••.• ~0~~~:1~~fr~.w§R~~t~~~~~.:~;t~J~f:~~~;~]fi*t hiK:ff a Ac:: 
r~9ui~~i·Ó~ .. ~~,~~~~~~~- -~~~~.~-r; :1~s}_"si·g~1~~~~~ .~bJ.StiV~~: <20> 

.·_. -'---· ·._ . 
1.- Mejoramiento y expansión de los servicios q1.1:e· se ofre-cen 

al pdblico usuario. 

2.- Oportunidades razonables para todas las lineas a•reas 

para competir en el mercado doméstico. 

3.- Eliminar gastos y trAmites innecesarios. 

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

producto competitivo y 

5.- Una mejor seguridad aérea. 

Las mayores reformas tsa hicieron a la regulación del control 

para iniciar o terminar una linea aérea comercial, para dar 

servicio doméstico, condicionando el permiso a aquellos que 

cumplieran además de los requisitos de seguridad, que el 

(20) Véase, Minister of Supply and Services Canadá, "Air 
Transportation 11

, Freedom 12. ~' p.p .. 5-28, Canadá, 
1985. 
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s~rvicio que ofre•.:ieran se. requiriera por interés y necesidad 

del. p1lblic6, ·facilitand~· ~ás su entrada a los que operarian 

en el .sur=:qUe ·a 101'- que lo harian eii el. norte, ·por considerar 

que ·ei'·-. ~u;.c ~'!it_,A-- ~áS;-_Pobl~do--~ indU~t-ri_aliz'a-do y por lo tanto 

t~;rl~--:~~~-Y~~ '-~~-~i-b~-~·id~~-·~~e~-co~pet~_r·, ·-~~~~ ,_S~.~-··!as -~~presas de 

Estados UnidoS dando opor-tun.idad· al ~~sarrollo social y 

econ6mico.de1:Pais. 

Dentro de egta refoYma el gobierno canadiense reconoce la 

nei:.esidad de una menor regulación en las rutas 

internacionales y negocia la posibilidad de que a corto plazo 

se dé una \"educción de la regulación con aquellos paises con 

quienes mantiene acuerdos bilaterales como Estados Unidos. 

En cuanto a la terminación de servicios de una linea aérea 

comercial sólo se requerirá que la aerolinea lo notifique con 

30 días de anticipación a la fecha en que ce~ará el servicio. 

Por otra parte, se libera el control de aplicación de 

tarifas, por lo que cada aerol{nea tiene la libertad de fijar 

los precios, que desee, '1nicamente se obliga a que la linea 

aérea mantenga informada a la Comisi6n Canadiense de 

Transporte (Canadian Transport Comission, CTC>, sobre las 

diferentes tarifas que esté utilizando, además de que 

conservará los registros de las mismav por un período de tres 

años y en la sección 23 del Acta Nacional de Transporte que 

se ref ieYe al Acta Aeronáutica se autoriza a la CTC a regular 
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los precios, si lo. considera nece9ario por.incrementos que se 

den en perjuicio del pll_blico UsuaY.io. 

Asimismo, se estableCe que _-continuará la regulación de 

tarifas en el servicio internacional, es decir la libertad de 

que hablamos se limita al transporte aéreo doméstico, sigue 

siendo claro que solamente con base a convenios o acuardos 

bilaterales se podrá liberar internacionalmente. 

Otro de los requisitos que se establecieron en esta reforma, 

fue que las empresas deben de entregar la informa•:ión 

financiera en que se encuentran, destacando la que se refiere 

a los <.;¡eguros que la compañia tenga contratados para cubrir 

sus responsabilidades en caso de algún accidente. 

También en este nuevo marco, se da autoridad al Ministro de 

Transporte, para que después de haber negociado acuerdos 

bilaterales con otros paises para la operación de rut~s 

internacionales, sea él mismo quien designe a la aerol :í.nea 

canadiense que habrá de servir en las rutas acordadas, como 

actualmente lo hace con las lineas aéreas que operan entre 

Canadá y Estados Unidos. 

Si se llegase a dar alguna discriminación o práctica injusta 

por otro gobierno que .ife 1:te a las aerolíneas canadienses, 

esta reforma, permite al gobierno de Canad~ tomar represalias 

en c•::intra de las lineas aéreas de ese Estado, pidiendo la 
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apr;oti~ci6n __ para_ -:l_levar-las_ a<_ca.bo al Consejo de G!Obierno 

fOYmadc;t ·por:- ,el: Ministro_ de Transpor.te y., ·ei. Sec~etario de . . .. 
R·e~aci_ona·s·:_Ex~~rio;es de Canadá. C21 > 

. La~ ve_.,·t~j~~--q~~---tUvO Canadá para instrument.:\r' la desregUlaci6n 

'fue 'que 'tenla el antecedente de Estados Unidos, lo que le 

ayudó; ya que haciendo frontera con este pa:ts, pudo observar 

con cuidado el impacto y resulta dos que la misma provocó en 

las aerol ineas estadounidenses, con lo cual pudo realizay 

comparaciones y tomar decisiones para que la aplicación de la 

1 ibeYal ización en Canadá se adecuara, tomando en 

consideYai:i6n el territorio, la población y las aerolíneas 

que dan el servicio. 

<21) Véase, Miníster of Supply and Servicas Canadá, 11 Air 
r;~g~portation ", Freedom !.Q Move, p.p. 24-31, Canadá, 
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~ .. - . '' . --- -

2~ 1.3 Rl!glas ··piara la deS!"'egul~~i6J1 de· -r~t.i~- y Tari.fas en 
Méxiéó~ , .. _ 

- - -·-· -~-<. ·)_ :/.~· 

En - es_te · :?P~.~~-~: '-~.l',~~--~;~~~i-t~~~~:·.~~:'i~-~~·~~0\~- _no_s referimos 

::::~:! v3mét:·.,~r~~::::T:(f 9c1!~ '&{~~~~t~~~:ºJe:er}\r::s:::::: h: 
emitt"dO para .:ifS~aY __ ;_~ ... C~bo cla_ desregulación del transporta 

aéreo regular en -el tSYYttOrto -mexicano. 

A este respecto la propia Secretaria de Comunicaciones y 

Transportes (SCT), ha generado un documento denominado 

"Reglas Generales paya la Oasregulaci6n de Rutas y Tarifas 

aplicables al Servicio Doméstico de Transporte Aéreo 

Regular", en el cual dicta los 1 ineamientcs que deber~n 

seguir las líneas aér-eas mexicanas para operar en este marco 

de desregulaci6n. <22> 

El reglamento mencionado se compone de catorce reglas, mismas 

que a continuación nos permitimos expl i i:a.r, con objeto óe 

tener el marco juridi•:o en que se desenvut?lven las aurol ineas 

mexicanas, es prudente recordar que astas disposiciones 

solamente afectan al transporte aéreo nacional y que de 

ninguna forma reglamentan el internacional, como son: 

(22> Véase, Reglas Generales para la Desregulación de R1..1tas y 
Tarifas aplicables al Serv>.cio Domésti.::o de Transp•:irte 
Aéreo Regular,~~ p.p. 5-11, Méxi•:o:i, 1'391. 
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Primera.- Se red.ere- a la liber-ta~ q~e se· ·~a a las lineas 

aérea-s ·par-~ ·.·:-det;-~-~-i"~:~-r las tarifas~.que ~.pli"ca~ a cada ruta, . . 
es dS:ciY.:,· n~·:·.~~q~i.e~e·n-. de aprobación ·:algun~ ··por.·· p~rte de la 

Di_rl!cción_. ·'Ge;~~~ai-- ~ d_e T~r_itas de ---1a -s~cretaY.i~ de 

comú-~i:c~-c-io~S~:-y·:}rans-po{tB~s-~- Esto ~Tenlj:ir·e=~y-::~cu_arú~o Se trate 

de ·r~t·as '°en ·'q·ue d~ii SerVtéiO_ m.iS· de dóg ·aerolíneas. 

Seg~n.da.~·-_s~----~ª ~~-~~~~ de ru_.tas ~~e s~lamente opera una linea 

·aérea, entonces sí estc:-r.i · ~UJeta la aprobación de tarifas, 

esto es para pro't-~g':~ los" intereses del pi:iblico usuario. 

Tercera.- Las aerolíneas 11Alimantadoras" denominadas de esta 

manera a- lá.s que cu~ren pequeRas distancias con aviones que 

no t".'anSpoY-~an-.: "~aS':..;~de 30- personas y sirven para llevar 

pasa.;e,.i::is ·-._en· , ~.Onex'íó~-,. con 1 ineas aéreas regionales o 

·,·~·no:.·- s'e~án objEtto 'dé aplicación de la regla 

Cuarta.'7 Las empresas están. obligadas a difundir con toda 

anticipación l~s tarifas que ofrezcan para sus vuelos, de 

tal _maÍiera 'que el pó.blico pueda tener conocimiento de las 

mismas con suficiente tiempo para elegir la que más le 

convenga. 

Quinta.- En_ todos los casos, requieran o no autorización, las 

líneas aéreas deberán registrar las tarifas y mantener al 

corriente de las mismas a la Dirección General de Tarifas de 
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'.-.·, .. 

la Secretaria de C~·m~.~~i-~a.~lC:,n'~~--~y .!r~~gp.oY:tés •. 
·'--· 

,. 
''':...· 

Sexta~~ :L6-á «b:6i~t-c;-~: que :t1~V~~'::~~i d.; '·'~-~P~di ~í~s- c9n' :anteY ior idad 

a~.-.:·J.a.:.~~,t~at~:/~~ ... ~-i~~t ,"d~ '.~:~'.~:~~\~j~!~~-~~:·~t~- ílo Serán objeto de 
·~:...-::~~ ,·..:.::;_,: -=-,·:_"__-~-

- aJ.~s~~:~~-~gUf:io_.~.--~ - · --· · 

séP.ti~~ . ..: La SCT; apoyará la creación de nuevas empresas que 

cÜmp1an éon las normas técnicas y de seguridad establecidas, 

aSimismo, pedirá la cooperación de Aeropuertos y Servicios 

Auxiliares CASA) (23), para que se otorguen facilidades a las 

l :lnea.s aéreas que tengan nuevos servi•: ios. 

Octava .- La Dirección General de Aeronáutica Civil, otorgará 

de inmediato los permisos necesarios para operar nuevas rutas 

a los ya existentes a las lineas aéreas nacionales cuidando 

que se inicien las operaciones solicitadas en un plazo máxim(:O 

de noventa dias y que se comprometan las aerolíneas a 

mantener los servicios en las rutas nuevas, cuando menos por 

un periodo de seis meses, a menos , que sea justificable su 

retiro y así lo considere la propia s.c.r. 

Como ejemplos de lo anterior podemos citar el que al sufrir 

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

posible reanudar la ruta o que no se tengan las tripulaciones 

necesarias para satisfacer los servicios. 

<23) Aeropuertos y Servicios Auxiliares CASA), Es un 
organismo dependiente de la Se•:retaria de Comunicaciones 
y Transportes, que se encarga de administrar y dar 
servicios terrestres a los aeropuertos de México. 
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Novena.-. En los ,casos que la SCT considere que se está 

per jud}candó - , la· ec?nomia de los usuarios, se reserva el 

derec.~o· de ~~Jar sin efecto la autorización que las 

ae~01i-~:~a~}t-·i~·n~·n :en eSte reg1amen-tO para fijar sus tarifas. 
,-.o_--,.,_. ___ . ·--,· --· 

:o_. Cof1'<1'0"'·~an-ter-iOr, =la~ SCT podrá determinar nuevamente los 
·: . --·.::-- -· 

pr9.:1os~·dO·'las rutag, además de· sancionar a las lineas aéreas 

qlie inCu~Y.a:n ~n acuerdos que tiend~~ a evitar la competencia • 

.. -
p~~·a .ejempl'ifi-~a~ .:este Punto., p~delñOs -J'._~,u~.;~~~r:: -e1-~ -caso· 

de 1 que :~~o~:.:·~mpr:~~a'.s·.a~·Ü~r~~-n '~~~~1;i>~~:~{~'Í~~:~·:;;~~~ci6~ al to que 

ademAs ·.~:de--~,;~~i:~~~r.; i~~·. :~.~-~~P~-~~~~y~-~· ,~·e;~t;-~~~ ~~')'.:~~~-~/inento. de los 

i~-~'~r~ses·.; d~·.:i~~-"~.l~~~~-¡·~,~~)· "'' 

•oéclma···· -~•~.··~od~~·-···¿s-1lnerl•-•~Las .. ·. ·--: ... '" ·. 
t'ienen la obligación de 

en~erar mensual~entB.a·-la:,Dir.ección General de Tarifas de la 

SCT ·la información detall~da de su aplicación de Tari fa.s y de 

su factor de ocupación. 

Décima Primera.- La SCT se compromete a darle seguimiento a 

este reglamento, convocando mensualmente a las aerolineas 

para evaluar estas reglas y en su caso modificar o adicionar 

lo que 5ea necesario. 

De acuerdo a nuestra investigación, cabe seRalar que no se 

están llevando a cabo estas reuniones de evaluación, creemos 

que es debido a que no se asignan por parte de la SCT 

empleados para este efecto, ya que por parte de las empresas, 
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- ---4--.' .. . 
'.,'.-';_..::··:-.:.:: <. '::. /':.·:' ' ' 

Décima SegUríd~·~:.:-- La-< s-cr'· ~ÚPeiJ:i~~~r-~ -""~~X· ·-·:,~1~-~ia~á_ la 

· _c¡p~-Ci t-~-~-iórl·-~~·aJ:-_ p-e~sónal :·_ técót e-.;, __ .-.ª~; ~la'~ ~~t~ t·r»u1::i~-io·~~s· y los 

--J'ro~~ ;"':;~~.;~ -ae7:--manten 1 m t&ritt;" i~ d~ -~i~\;;j~'Ú~;~~li;i ~~~~·:~~~-~;-{~~\ .:-o-mo · e-1 · 
Cumplfmte;;t'~-:_:··de·-·.-:.lo~· hor·~rib~ "'.;~-(¡~-~os>·::_~~-~~- ~L¡~-·-··;~11d~~ y 

-·.-·· _-.. -·-=--~-- .:-:~·- ··.;:-_ ·:. ). __ ._··~-~---- . - . . ,, ,._ 
llegadail>de_·los .-avtones~·-con·iQ fi-r1~ÍÍd~:ci d-~- '~$~~ura~' u~ ·.buen 

__ s_e:tr~Jc_i~_:-:0-~ i~~: -~~~ar·i·_o~~ -· 

Décima :rareara.":'. La SCT, en conjunto con la Secretará.a de 

ComeYcio y romento Industrial (SECOFI> y las propias ltneas 

Aéreas, ~ontinuará buscando e instrumentando otras acciones 

que ayuden a modernizar el transporte aéreo y su 

desregulación teniendo en cuenta el beneficio hacia el 

pasajero, que finalmente es el que paga el servício. 

Décima Cuarta.- Se refiere a que las lineas aérea& que no 

cumplan con estas disposiciones 11erán sancionadas de acuerdo 

• la Ley de Vías Generales de Comunicación que regula las 

comunicaciones aeronáuticlilB en territorio mexicano y que en 

su Articulo 333 menciona que la falta de cumplimiento de las 

obligaciones de la concesión o permiso respectivo, o de los 

reglamentos de esta ley será causa de suspensión de los 

servi1:ios, de •:aducidad o de revocación de la concesión o 

permiso, también señala que se aplicará esta sanción si no se 

cumplen los requisitos contenidos en el articulo 332, de los 
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cuales. para-_este .reglamento destacan: uno, el que la SCT por 
' '_- ; ' .': 

medio~_-·de1:; p~rSor:-~f.·t~~ni'co_·. a~ronáutico autoriz:ado apruebe el 

equtpO --cie_~-_VU_Blo~:: Y _ .. ~os, :que las tarifas y hor:arios deben 
... ·- -.- 7---_.,, __ 

.·_tamb_f~~-----·s~r~: -.·ap~~baf:i6s pqr ,la _Sec:tetar{a- de Comunic:ac:ion.es Y 

Trar~~o-~~~~<'.'.'. (24/-:·--

(24) Véase, SCT, b.€i !1g Vias Generales Qg ComunicAción, p.p. 
150 y 151, Méxi~o, 1989. 
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2.2 Tran5porte aéreo regular de pasajeros antre México y 
Estados Unidos de América. 

El mayor trá f leo de pasaje aéreo interna e ional que tiene 

México sP. lleva a cabo con Estados Unidos, tanto de personas 

que!' l l~gan procedentes de ese país, como las que salen de 

México hacia el extranjero, por lo que, para ambos paises 

muy importante RSte sector comercial. 

Buscando un mayor desarrollo de la industria aeronáutica, en 

agosto 15 de 1960 s• verificó un convenio bilateral sobre 

Transportes Aéreos entre los dos paises, el cual se mantuvo 

sin modificaciones hasta 1iU enmienda y prórroga 1:on el 

acuerdo del 21 de noviembre de 1991, mismo quti entró en vigor 

el lo. de septiembre de 1992 con su aprobación definitiva 

por parte de ambos gobiernos. 

El interés de este acuerdo en las relaciones 

México-Estados Unidos es muy importante, pues es la base para 

la explotación de las rutas aéreas autorizadas por las dos 

naciones. A este respecto, a continuación explicaremos la 

parte del anexo donde se refiere al transporte aéreo de 

personas, que para efectos de nuestra investigación es de 

mucha ayuda. 

En el mencionado Anexo 1 se cita el 11 Cuadro de Servicios" y 

dentro de su contenido especifica en el párrafo 11 A11 el cuadro 

de rutas en que se permi.te a las lineas aéreas designadas por 

los gobiernos de Estados Unidos y de México, para ofrecer sus 
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', . ;._ 

:!·.- 1 8~ l".'!iªl i-zar ·lo• vuelcis··>désde :: ·cuiilQu.ier punto 

(ciud~·d·)_~-; j~~~ci·~.i~:~·d6~~:~·e·~ :"amb?~. "·país~·~·~ ·-.~:~o~:~:Í-de~-~~dc;-: __ qUe el 

~~c~·~.~~~~~~¿-~~·;¡~;~:;~~~--.~S:~.i¿_dé~~~e1 -· ~er~i~1ci.:~~b~-;~ .. :· .. ~6ii·t .. ~·~-~-~~n todas 

--- ~Í~~ ~~-:(::~··ty~~~:~ ~:~¡d~~º~-~~~9 para ., · oper./~ -~~·('; tr~ t icO Aéreo 
---,--,--.·._ .. - . . 

triÍ-erna·ciOñal ;· · como: ___ son servicioS de ·návegáción, aduanas, 
'·''-.--o.:_-.• ~-:' - "''.f.:- , . ·;- -.. - -

-~fi'~-~f!_~s_::·d~ --~:f9Yc!i~ió'1, _e.te., entre otros. 

2.- Las ··,.e'roliné!as estadounidenses, pueden volar desde 

Dal la9:/Fort Worth y San Antonio a la Ciudad de México o 

·~~-:~~~~-~~~.:;~-~~~~-~co pudiendo continuar a Ciudades localizadas 

e~;::p~-~~m.i.:~:y-. a .otras que se C?ncuentran más al lA de este país. 

''.,~.;~_- __ ·:·>i'.:<. >~~~~.· 
P~r s_u··. Cu~nta las mexicanas lo pueden hacer desde Acapulco, 

He~m6~i110·; Ciudad de México/Toluca, Monterrey, Oaxaca, 

PÚerto Escondido, Tampico, Vera.cruz, Villahermosa, y 

--- Zihuatanejo ·a Chicago, Kansas City, Minneapolis/ST Paul y St 

Louis, permitiéndoles continuar si lo desean a Canadá. 

Por otra parte, se les permite a las estadounidenses volar 

desde Nueva York, Washington o Sal ti more, Los Angeles y 

Houston a la Ciudad de México o Toluca, pudiendo seguir a 

poblaciones en Centro y/o Sudamérica. 

Las mexicanas pueden volar desde Acapulco, Chihuahua, 

Guadalajara, Guaymas, Hermosillo, Huatulco, La Paz, Loreto, 
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M~nzanillO¡. Mazatlán, Ciudad· de Méxi•.:o o Toluca, Monterrey, 
•_e-' • ,_· __ 

Puerto Va1-íaY.·tá,"'' ·san · Jósé' -;·del-- Cábor'-- Y Zihuatanejo a 

Clev~la~d·~·.-,' -~e-~~;-o_i ~:~' Phi ladelphi a,: y Wa'shi n'gton •:. Bal t imore y 

·,; . ;;· :---~·;.---·:::;_-oc 

3.;... e~··¡o'.:qi:Je~se refiere a_ ·reá1izar- escalas en Estados Unidos 

y -.~ont.~n~~(: ~~:.C:·i~d-~d~~--en-:~ur~:p~, ~se autoriza a las mexí•:anas 

a ":que «desde ·A~á¡]ü1-Co-~ au·adQi.3Jclra, Huatulco, Loreto, 

Manzan.íll~J ·M~zatlán, Ciú.da~·-de. México o Toluca, Mo~terr~y, 

Puerto Vallarta, ·San' José del Cabo y Zihuatanejo vuelen a 

eOston y'NUeva York. 

. . 
; ., ..... 

También desde Cancún, Cozumel·, GúadalaJara, Mé~i.daj CÍúdad ·de 
-_ - . ' 

HéXico o·Toluca y Monterrey volar a 
.. _.; ': '·<:<· -.;, "':"-. ' 

HoUs·~.~~~·;:·y NUSvá or fea ns 

Y. seguir a Canadá y 

Huatulco, Mérida, Ciudad 

Europa • ._ Asi ·«~"c:ii~'o ::::J·~. ~::~U~~~-laj~ra, 
de Mé~i-~o. o::~~;~w~'. ~;:f~á~-:0.c~:-~-_. f1iatni Y 

a lugares más alejados a esta ciudad. 

Seguidamente, en el párrafo "B", indii:a-·las "Condiciones de 

Operación" en que podrá darse el servicio y seKala algunos 

puntos a seguir para el lo, com•:i son; 

1.-Para operar las rutas citadas en el párrafo 11 A'', a las 

Aerolíneas se les permite: 

a) Volar en una ambas direcciones, omitiendo escalas 

autorizadas, siempre y cuando se incluya una en _el lugar 

de origen de la linea aorea en cada ruta, que •:Ubra. 
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b) Hacer la~ combinaciones que ~eS~en.:~en; ··cua~~u~·er:_,"or'cien ·de 

las rutas perffiiti~a~. 

e) EfectUar ·merios-·vuelos 

decir, __ no se 

y·-vÚelf~~ 

2.-No hay 

las partes, 

as!. como incrementar lineas aéreas designadas en cualquier 

momento. 

Por ahora se ha acordado que operen dos líneas aéreas 

mexi~anas y estadounidenses en 

Phoenix-Mazatlán 
Los Angeles-San Josó del Cab•::i 
New York-Ciudad de México 
Tuo:son-Herm1:isi l lo 
Tucson-Guaymas 
Phoenix-Guaymas 
Chicago-Cd. de México 
Miami-Cd. de Méxjco 
New York.-Can•:ún 
Los Angeles-11juana 
San Josó-Bajio 6 Le6n 

Phoenix - Puerto Vallarta 
Atlanta-Cd. de México 
Los Angeles-Cd. de México 
Los Angeles-Maz~tlán 
Miami-Cancún 
Los Angeles-Guadalajara 
San Antonio-Monterrey 
Atlanta-Cancún 
~;an Diego-San J•::isé del Cabo 
Orland•::i-Cd. de México 
Har l ingen-M.:mterrey 



Los Angeles-Puerto Vallarta 1 
Da l las/FW-Cd. de México 
W~shington/Baltimore-Cd.MéKico 
Dallas/fW-Acapulco 
San Franc:isc:o-Cd. de México 

Los Angeles-Manzanillo 
San Ant•:+nio-Cd. de Mé:dc1:1 
Houston-Cd. de México 
San Antonio-Acapulco 

5.-Cada una de las partes, de acuerdc..1 a sus leyes podrá dar 

prioridades para designar a las lineas aéreas que 

soliciten dar s~rvi~ios.en las ~utas autorizad~s. 

6.-Podrá,_ser des_ignadá oU~~--aerolinea ,par.a. volar __ -Ún;s~grii~nto 
.. -· - --

"de par ~e ~iudiideS-~n -~ada-,..'rúta, Per·::i-:no es --póS~blé ~q~e-.-·10-

hagan nlás,, de una _ltnea· aér~a·~ 
',, .:.·::-:-.>~·.o·. . ·:·'· . _; '. .·.. ·. 

Hemos·. podi~°,,,'.fp·r,t:~i~f~'.,<+~l!t'.ro~!ju!c!o,'Le es.te .• acuerdo es 
lo.: ba~tan~~ :.:ampl.i~ .. -c~,_n~ ;_p_ar,a_~'p_er~rli t~ r_-·: que· la'· aviación civil 

<·'.< '''"·'"'·-· )',:<'.1- ·.u .. _,.-, 

qU'e -~1ie:::.-_r9.Qf(Za:: :efrtfe:~·'Mé-X1c·o<_·y:}'ES.tad~S-~ -~ni9os, tenga las 

~:ác i i ¡·~~~,~~~·" ~~~-~~~~ i,~~:: ~:;~··· :~
7

~Ui ~:··:~ d~~a·rr~-1 ~án~·:>se. C25) 

Con las tablas que en seguida mostramos podemos c:ompaY-ar 

·--1a-- cO.ñt(nuidad que ha tenido -la actividad comercial del 

transporte aéreo regular de pasajeros que se ha dado entre 

Méxii:o y Estados Unidos dentro del periodo del lo de enerQ de 

1988 al 30 de junio de 1992. 

(25) Ver "Ai::Lterdo entre el Gobierno de los Estados Unidos 
Mexicanos y el t3obiern•:> de l•:is Estados Unid•jS de 
América, que modifica el convenio sobre Transportes 
Aéreos del 15 de aqosto de 1950 Tal .:orno ha sido 
enmendado y prorroc;iado 11

, Washington, O.e. 21 de? 
Noviembre de 1~91. 
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Tabla. No 1.-Pasajems transportados de ES1ados Unidos 
a MéKico, por aemlineas estadolnidenses. 

Llnta Aéru1 198fl 1989 1990 1991 1992(0) TOTAL 

AMERICAN "u 750 506678 391 780 580939 369277 2233.42.4 
DELTA 325 56B "'º 062 4929•9 .466726 229 306 f 956611 
CONTINENTAL 772 299 69A 75A 629 2B1 613696 310620 3 020 850 
UNITED 406•5 56 679 101 969 108 717 76 126 36A 338 
NORTHWEST 266.4 26777 26 240 35218 20 106 113205 
ALAS KA 3 9'3 82 417 166 909 268 958 157 136 719363 
PAN AM 168 266 213 793 2•5 537 2106•2 o 838238 
BRANIFF t 772 o o o o 1 772 

Tolal 1730107 2021 360 2076 665 2 306096 1 162 773 9 29i 601 

Fuente: Dirección General de Aeronáutica Civil, (OGAC) J Comisión Latinoamericana 

de Avlaoión Civil, (CLAC).-Formularios de notificación estadi5lica, origen V 
destina en servicias de lransparte aéreo re9ular.{Enero 1998 a Junio 1992). 

(a) Las cifras correspondtm hasta el mes de junio de 1992. 
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Es importante recalcar que en estos· nú.meros se relacionan 

1jni_.:;im.ente los_. pasajel"'os transportados _en vu~los regulares. 

En esta primera tabla destaca la desaparición, por quiebra, 

de las aerolíneas Braniff International Inc. y Pan American 

World--Airways lnc. quienes dejaron de :volar a Mé:<ico-en 1989 

Y .. 1'99~. r!!spectivam,ent~. 
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Tabla No 2.-Pa<ajeros transpOl1ados de UéKi:o a Esoados 
Unidos, por aerolineas estadot.wlidenses. 

Línc.o.Ahto 1968 1969 1990 1991 1992(a) 

AMERICAN 409421 SU.467 390 316 573,715 375118 

DflTA 306793 420727 "77900 473 630 206911 
COMTINl!NTAL 756U3 687 861 606 236 65.4 021 310133 

UNITED 392.u 52652 93954 10891.4 77533 
NORTHVIEST :aos 15554 20 57A 38377 2098.f 
ALASKA 2719 91 85~ 169 o.u 2e1 eoo 161771 
PAN AM 165287 203058 213 126 178 522 o 
BRAHli:i: 1945 o o o o 

T~a.I 168.4 117 1 966193 1 97915.4 2 308 979 1 152.450 

TOTAL 

2 263 Q)g 

1885.961 
l ou '16 

372 297 
10599.C 
707 243 
759993 

1.945 

g '10693 

Fuente: OGAC/CLAC, formularias de nrstificación estadística, origen y destino 
en servicios de transporte aéreo regular. (Enero 1998 a Junio 1992). 

(a) Las cifras corresponden hasta el mes de Junio de 1992. 
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Analizando las·,gráficas uno y dos obseryamo5:: qu~ la· linea 

aérea Continental (Continental· Airl ine~. út·c·.); es_ la que más 

pasajeros _ha transporta~o, pero --.-e:' ,~~s~r: .~ d·~.:; 81)0, t]a ido 

·- -díSm1ñuyendo --afio con afio sU c.iPtáC:ió'ríº"-en""~&f'-m•rC-ado-,. ·no- as1 

Affierican <American Airline1i x·nc>,_.qufen ::~a' i~. seQ·~-nda en el 
,·.r .·e 

total -del par todo-y que muestra .. i~·cr~·~·e~t;;~ anüaiSs~ 

Tabla No. 3.-Pasajeros. transportados de MéXico a Esta.dos 
Uriidos por·aerolineas europeas y 
centroamericanas. 

Linea Aérea 1988 1989 1990 1991 1992 (1) T O T A L 

Air Fr•nce 7,731 10,750 12,769 12,649 5,524 49,416 

Lufthansa 314 2,540 3,'312 3, 172 2,265 12,203 

Lacsa 3,490 4,550 5,593 6, 153 5,871 25,657 

T O T A L 11,535 17,840 22,274 21,967 13,660 87,276 

Fuente: OGAC/CLAC, Formulario de notificación estadística 
origen y destin•J en servicio de transporte regular de 
pasajeros. 

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

Linea Aérea 1988 1989 1990 1991 1992 (!) T O T AL 

Ai r F"rance 9,034 11,366 13,888 11,839 5,238 51,365 

Lufthansa 304 4,282 4,905 3,042 2,'549 15,082 

Lacsa 5,396 6,391 7,842 10,538 9,409 39,576 

T O T A L 14,734 22,039 26,635 25,419 17, 196 106,023 

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

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

Con estas' tablas 3 y 4 nos damos _cuenta que el transporte 

aéreo regular de pasajeros que Yealizan entre México y 

Estados Unidos las aerol :LneaS Ai r France <Francesa>, 

Lufthansa (Alemana) y Laciia <Costa Ricense), no representa 

una competencia significativa en este mer1:ado. Es pertinente 

aclarar, que estas tres lineas aéreas son las üni•:as que 

atienden este servicio además de las mexicanas y 

estadounidenses. 
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Tabla N•.), 5.-f'as.Jjeros transportados de Méxi•:O a E-.:;tad•;.S 
Unidos por aerc• 1 í neas mex i cana.s. 

Línea Aérea 1988 1989 1990 1991 1992 * TOTAL 

Mexicana 1424315 1262464 1334073 1046604 549878 5617334 

Aeroméxico 144661 202298 336565 498540 188579 1370643 
---~-- -- ----- --·---

Aerocali-
fornia o o o 112373 5G71)3 169CJ76 

TAESA o o o 4770 4555 '3425 

T O T A L 1558976 1464762 1670638 16€:.2287 7'3'3815 7166478 
----

Fuente.- DGAC/CLAC. Formulario de not1fic~c1ón estadística 
origen y destino en servicio de transporte regular 
de pasajeros. 

(*)Las cifras corresponden al período Enero-Junio de 1992. 

Tabla No. 6. -Pasajer1:is transportados de Estados Unidos a 
México por aerolíneas mexicanas. 

··---------
Línea Aérea 1988 1989 1990 1991 1992 * TOTAL 

Mexicana 1546357 1387845 1517592 1143293 570312 6165400 

Aeroméxico 244575 206571 358269 452441 232029 1493885 

Aerocal i-
fornia o o o 177088 57678 234766 

TA ESA o o o 5659 13204 18863 

T O T A L l /'30932 1594417 1875861 1778481 8732:23 7'312'314 
--- -------

Fuente.- DGAC/CLAC. Fo1·mulario de notif.ici.1c1ón estadi5tica 
origen y destin•:::i en SQrvicios de transp•:n·te regular 
de pasajeros. 

(-it-) L.:ts ciú-as .::orresponden al periodo Enero-Junio de i•;Vii.'. 
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La industria aeroñáutica en Móxico r.n su servicio 

interna1:íonal estuvo atendida hasta 1990 por dos aerolínei\S 

baSadas· en .Méxio:1;:i D.F., 1:•:-mo lo muestru.11 1<.~-:; Tablas 5 y 6. 

Fue hasta 1991 cuando se iniciaron en este mercado las líneas 

aéreaS -Ael-óCal i fornta que tiene su hase de ciperao:iones en La 

Paz, B.._lja California Sur, México y fAESA (Transportes Aéreos 

EJe•:Utivos S.A.>, •:on base en México D.F., esta última se 

dedicaba Cl:l transp•:irte no regular antes de incursionar -en el 

transporte aérei:i r~gular de pasajeros. 

Tabla 

AF:o 

1988 

1989 

1990 

1991 

1992 * 

Total 

(*) Las 

No. 7.-Comparac16n de pasajeros transportados de 
Estados Unidos a Méxi•:•J entre aerolíneas da 
ambos países. 

Estados Unidos HéY.lCO Diferencia 7. DiL 

1'730, 109 1, 790,932 - 60,823 3 7. 

2' 021'360 1,594,417 ~126,943 27 7. 

2,076,665 1 ,875 ,861 200,804 10 7. 

2,306,895 1, 778,481 528,415 29 7. 

1, 162, 773 873,223 289,550 33 X 

9,297,8(13 7 ,912,"914 1,384,889 18 :( 

cifras corresponden al periodo Enero-Junio de 1992. 
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rabla 

Año 

1988 

1989 

1990 

1991 

1992 ·• 

Total 

No. 8.-Comparaci6n de pasajeros transportados d1~ 
Néxb:o a Est."'\d•)S Unidos entre aerolíneas d~:> 
ambos paises. 

Estados Unidos México Di feren•:ia r. 01 f. 

1,684, 117 1,568,'376 115, 141 7 '-
L ,'986, 193 1,464,'/62 521,431 36 '-
1,97'9, 154 1,671),638 308,516 18 '-
2,300,979 1,662,287 646,692 39 '-
1,152,450 799,815 352,635 44 'l. 

9, 110,8'33 7, 166,478 1 f344 ,415 27 '-

(*)Las cifras corresponden al periodo Em:oro-Junii~ de 1992. 

Tabla 

Año 

1988 

1989 

1990 

19'11 

1992 * 
Total 

No. '9.-Comparación del total de pasajeros 
transportados entre Estados Unidos y México 
por aeroli.neas de ambos países. 

Estados Unidos México 01 feren•:1a '- Di f. 

3,414,22& 3,359,908 54,318 2 '-
4,007,546 3,1)5'~, 17'3 948,367 31 '-
4,055,81'9 3,546,4'99 509,320 14 '-
4,615,875 3,440,768 1,175,107 34 'l. 

2,315,223 1,673,038 642, 185 38 '-
18,408,68'9 15,079,392 3,329,2"37 22 'l. 

(*) Las cifras coYre-=;ponden al peyíodo Eneyo-Junio::i de 1992. 

En estas tablas comparativas podemos notar, en el periodo 

que analizamos, que las empyesas estadounidenses han ido 
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incrementando su capta•.:i·~n de. pasajcr1:-s transportados por la 

via aére~"\ t"egular en el 1nercado que se real iza entre Méxi•:o y 

Estados Unidos 

Haciendo un .recuento_ del t•::ital de pasajeros que han '3id0 

m•::>Vidos en estos últimos cuatro años y medio entre estas dos 

naciones, hemos desarrollado el siguiente cuadro: 

Total de pasajeros 
Lineas Aéreas de ' Tr<lnsportados 'l. 

Europa y Centroamérica. 193,2'3'3 .57 'l. 

Estados Unidos 18,408,68'3 54.66 7. 

Méxb:o 15,1)7'3,3'32 44.77 'l. 

Total 33,F..81,380 100.00 'l. 

C•::in lo que C•::in firmamos que las aerol ineas eur•::ipeas y 

centroamericanas no tienen una captación significativa y que 

las estadounidenses adelantan sobre las mexicanas un 10% del 

mercado, por lo que asumimos que la liber-aliZ8.C:i6ñ del-· 

transporte aéreo regular de pasajeros en Estado& Unidos, 

tiene mw:ho que ver •:on esta diferencia. 
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El transporte aéreo regular de· p~-s~Jero~ erit_r:~. los dos paises 

es muY débil, a· pesar de _que la po'tl1ac.i6n.~e Canadá sufre de 

inviernos extremos~s y -prolongados la ai:tividad aér-ea 

comercial ~o se ha desar-r-ol lado en gran medida en el r-englón 

del transporte aéreo regular. 

Las -1Liiea9 aé.Yeas que dan servicio entre estas dos naciones 

¡¡~nr la canadiense Canadian (actualmente conectando Mé-.;i1:0 

O.F. y Toronto, Canadá), la .japonesa Japan A1rl ines <quien en 

su vuelo Tokio, Japón México O.F., hace escala en 

Vancouver, Canadá utilizando una 5ta. liber-tad para 

de9embarcar y embar-car pasaje), la española Iberia (que 

volaba la ruta Madrid, España - México D.F., haciendo 5ta. 

libertad en Montreal Canadá, pero que en 1'992 ha dejado de 

hacer esta escala y VUE?la directo) y la mexicana, AE?roméxi 1:0 

<que voló ha-:::;ta 1'388 de Toronto Canadá a México D.F., y que a 

la fecha no ha reanudado esta ruta>, las tablas que 

mostramos continuación nos ser-virán para •::>bservar el 

trafico aéreo regular tan escaso que se realiza entre México 

y Canadá. 

59 



Tabla No.10.-Pasajeros Transp 1::irtad•:1s de Canadá a México por 

Linea Aérea 

Canadian 

lbeYia 

Japan 
AiYlines 

AeY•:lméx i •:o 

T O T A L 

aerolíneas: 1. í;o~n;i,dian <Canadá), 2. Japé'n 
Airlincs (Japón>, 3. Iberia <España> y 4. 
Aeromév.ico U·1éxico) 

1988 1989 1990 1991 1992 * TOTAL 

5,945 5,352: s, 132 16, 17L 8,009 40,&10 

14, 15'.J 14,909 22,077 3,512 o 54,G51 

15,336 12,550 11,396 11,459 4,750 5G,091 

4,806 o o o o 4,806 

40, 240 32,811 39,205 31,143 12, 759 15G, 158 

Fuente: DGAC/CLAC. F•.:"lrmulario de noti ficai:ión estadística 
origen y destino en servicios de transporte regulaY 
de pasa jet· os. 

(*) Las cifyas corresponden al peyiodo Enero-Junio de 1992. 

Tabla No. 11.-Pasajeros transpot·tados de México a. Canadá 
p•::ir aerolíneas l. C:anadian <Canadá), 2 .. Japan 
Airlines (Japón), 3. Iberia (España> y 4. 
Aeroméx i •:i:i CMéx i co). 

Linea Aérea 1'J88 1989 19'30 1991 1992 * TOTAL 

Canadian 5,982 5, 138 4,840 14,231 10,080 40,271 

Iberia 15,534 13,360 B,313 3,366 o 41),573 

Japan 
Airlines 15,912 12,675 11, 165 11,770 5,435 56,957 

Aeroméxico 7,377 o o o o 7,377 

T O T A L 44,805 31, 173 24,318 29,367 15,515 145, 178 

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

(*) Las cifras corresponden al periodo Enero-Junio de 1992. 
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El mercado del transporte aéreo regular. de pasajeros entre 

Méxio;:o y Canadá, n•:i ha sido muy abundante, ya que como lo 

muestran las cifras de las tablas 10 y 11,. apenas si se ha 

desarrollado en los últimos años y la aerolínea JAPAN / 

AIRLINES es la que mas-pasajeros ha transportado, sin embargo 

ha ido ~n decremento su captación. 

Por otra parte, México desde 1989' ha dejado de opertilr· ·vue~()S -

regulares hacia ese pais y en la actualidad los realiza 

solamente no regulares, la aerol í.nea Canadian en cambio 

señala en 1991 un fuerte incremento en comparación a sus a~os 

anteriores, por lo que creemos que también en 1992 lo hará, 

pues a la mitad de este año ya ha superado el 50% de l•:i que 

transportó en su totalidad en el año anterior. 

Tabla No. 12 Captación total del meYcado de transpoYte 
aóreo de pas~jeros entre Canddá y Mé~ico, por 
las aerolíneas que le.• siYven,. 

Linea Aérea 1988 1989 1990 1991 1992 * TOTAL r. 

Canadian 11,927 10,490 9,972 30,403 19,089 80,881 27 

lbeYia 29,607 28,269 30, 390 e.,878 o 95, 144 32 

Ja.pan 
Airl.ines 31,248 25,225 23, 1G1 23,22'3 10, 185 113,048 37 

Aeroméxico 12, 183 o o o t) 12, 183 4 

T O T A L 84,'365 63,98•l 63,523 60,510 28,274 301r256 100 

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

(a) Las cifras corresponden al periodo Enero-Junio de 1992. 
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Con este breve análisis, hemos vistO que la. aviación 

comercial 1'.'egular entre C~r:'adá- y Mé~ico se ha llevado s1n 

alc-añzar- el'. desan:o110-_-.-que--Creenlos que deberá tcine{, pu~,s 

todo el trát·i-~o. __ r-egular_-_-_.·5é ,_c-oncentl"a __ e_n- las· ciudades dst 
-- ·. - - -- -··.--- _- --- ' - ---

Toronto ·Y Va'ncouver, Canadá, con la ciudad de México". 

Por ro añterior,_ pencsamos que no han sido explotadas por 

lineas regulares otras ciudades que podrían ser atractivas, 

como por ejemplo Winlpeg o Calgary que son pobla~iones con un 

buen número de habitantes y que para venir a México se ven 

obligados a efectuar conexiones en Estados Unidos, con lo que 

se pierde un mero:::ado para las aerolíneas mexicanas, ya que 

con la desregulación de rutas y tarifas, las aerolineas 

estadounidenses son las que cautivan a los canadienses por lo 

bajo de los precios que ofrecen, como consecuencia de la 

competencia que 5e da entre la$ lineas aéreas de Estados 

Unidos. 
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3. Los resultados de la liberalización 

La liberalización del transporte aéreo regular de pasajero~, 

tra,jo 1:onsi90 una serie de repercusiones económicas que 

afectarOn de diferente manera a las lineas aéreas de Estados 

Unidos;- _Canad.ii y México. Aún cuando la liberalización se dió 

en divérsas fechas en las tres naciones el impacto 

financiero se ha reflejado "" aerolíneas 

posi_ti_vamen~e y en otras ~_eg.::it_iv~me1:1.te al extremo de 

llevarlas a la quiebra. 

En est~ c~pi.tul_o }:taremos un- anál,isis: -selectivo de algunas 

líneas aéreas .estadounidensesr ya que seria demasiado extenso 

el· analizar cada una de__las,que-en Estados Unidos existe. 

Con respecto a- las canadienses, aunque son varias aerolíneas, 

solamente dos son de ·importancia internacional al igual que 

en México donde también se cuenta con varias empresas, pero 

sólo dos importantes ·-en -·transporte regular de pasajeros a 

nivel internacional en el se•:tor del transporte aéreo regular 

de pasajeros. 
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3.1 La situación económica de las lineas de Estados.Unidos 
de América. 

En el mes de abr i 1 de 1992 en Estados Unidos habta iáS 

siguientas l !neas aéreas de tran~portu aéreo !':e.~~l_ar d_e 

pasajeros: 

1.:--Las que son i:onsideradas como prini::ipales o la~ ma.s 
·grandes, con rutas domésticas e internacioñales 

(Incluyendo Trasatlánticas). 

American 
America West 
C•:mtinental 

Delta 
Northwest 
Southwest 

TWA 
United 
USA ir 

2.-Las denominadas na~ionales que cubren rutas domésticas e 
internacionales. (Sin llegar a realizar Vuelos 
Trasatlánticos) 

Ai Y Wisi.:on-sin 
Alaska Airlines 
Aloha 

Hawaiian 
Horizon 
Midwest Express 

Tower Air 
West Air 

3.-Están también la'3 que se llaman regi•::>nales y 
alimentadoras, qLte suman más de ciento cincuenta y entre 
las que desta•:an las siguientes por el mayor n1Jmero de 
pasajeros transportados en 1992 

Atlantic Southeast E~press Airlines 1 
Business Express Mesa 
Braniff Metr.;¡ Airlines 
C1:imair 

Simmons 
Sky West 
Trans States 

Fuente: Revista, Air Transp•::>rt World, "Commuter/Regional 
Statu>tics, Facts & Figuresº, U~S.A. p.p.116 - 121, 
O•:tubre, l':"i'32. 

Como lo comentamos .11 inicio de este Capitulo, se requeri.a 

desarrollar un trabaje especial para mostrar la situación de 

cada una de las 1 i.neas aéreas que operan con nacionalidad 

cstadounidensr:-, para nuestra investigación tomamos 

exclusivamente "' las aerolíneas regulares que hi\cen vuelos 

entre Estados Unidos y 11éxi•:•:>, pc•niendo especial atención en 

r:i.quel las que tienr?n mayor i:apt.:i.•:16n en este mercado, •=•,m•:o 
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son; American, Continental. y United, las ·cuales, además son 

una muestra representatiVa de las grándes compañias de 

Estados Unidos. 

-.·~!') ~~n_~~- .~~~;!9_9_~, --~~.ist.ia·e1·--~ig_U_i~nte-·C~adr6 ·de rutas· entre 

Egtad~s Un.idos .. y -.México, ·a-tendido. por las tres aerolíneas 

estadounidenses ··que tomaremos como· muestra: 

Línea Aérea 

American 

COntin~ntal 

United 

Par de Ciudades 

Acapul•:o 
Cancú.n 

Dallas F.W 
Dallas F.W 

Cdn•:ún Mi ami 
Cancún Raleiqh 
Guadalajara OallaS F.W 
Guadalajara Los llngeles 
México Chicago 
México Dallas F.W 
México Mi ami 
Monterrey Dallas F.W 
Pl.1erto Vallarta Dallas F.W 

Ac ... ~pul o:o 
Cancú.n 
Canc•Jn 
Chihuahua 
Co::umcl 
Del Baj.Lo 
Guadalajard 
Mérida 
Méxi•:O 
México 

Houston 
Hl')U!::ton 
Nework 
Houston 
Houston 
Houston 
Houston 
Houston 
Houst•::in 
El Paso 

Méxio:o NeYark 
México San Antonio 
Mé:.;i•:.:i San 01eg 1::1 

Monterrey Houston 
Puert.::i Val lar ta Houston 

Cancún 
México 
Méxi..:o 
México 
México 
México 
Méxio:.o 
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Chicago 
Chicago 
Los Angeles 
Mi ami 
Orlando 
San F'rancisco 
Washington 



3.1. l Casos muestra: American Airlines IÍlc. CAmer-iéan>. 

Hemos seleccionado a estas t;rr:ls aerolíneas, para dar una 

muestra representat~va de la situación económica en que se 

eni::uentr:an __ , l~_s, ·p .. n~a.s aéreas en Est~dos. Unido~, las tablas 

que ':ºmás ~delante presentamos n•:>S ayudarán··_ a ver -con 

sencillez cuál ha sido la productividad de- cada Una--de-c-e-llas-. 

Es c:oriveniente a~:larar que los datos que se refier_17r:t a.1, año 

de 19'32 ·-corresponden hasta el mes de Junio de·--e:~t_-;t. ~ñ~'- ya __ 

que son los óltimos datos que da a conocer el Departamento de 

Transporte (00T) de los Estados Unidos. 

Comenzaremos por ver la situació~ de American Airli~es 'IOc., 

que comercialmente se hace llamar óni•:amente ''American", las·· 

siguientes tablas resumen sus resultados financieros y 

estadísticos en el periodo que n•:>S o•:upa: 

Tabla No 13.-Posición financiera de American, de 1988 al 30 
de Junio de 1992. (000) Dólares. 

T•:>tal ingres•:.s Total gastos Utilidad,., Utili/Perd. 
Año de de Pérdida de neta del 

opera•:1·~n operación ejercicio 

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

1989 '3,960,947 '9, 230, 151 730,796 423, 100 

1990 11,008,677 10 ,'340, 704 67,'373 (76,777) 

1991 12 '0'38, 076 t2,C)80,570 17,505 

1"3'32 6, 685, '353 6,535,282 150,671 tA,678) 

Fuente: U.S. OOT ''Posición por ingresas totales de op~ración'' 
Revistas A1r Transpvrt World, U.S.A4 Octubre de 1989 1 
1990 1 1'3'11, 1992 y Febrero 19'),J, 



Tabla 

Mo 

1988 

1989 

1990 

1991 

1992 

No. 14.-EstadistiCas de American de! ·1988 al 30 de 
Junio de 1992. 

No. Capacidad Pasajer•Js Factor Total 
de de transportados de de 

Aviones A•.iientos (000) Ocupación Empleados 

468 78,676 64,310 63.5 'l. 66,770 

500 85,137 72,383 63.8 'l. 75,470 

552 '33,844 66,3'37 61.5 7. 82,655 

622 105,828 75,925 61. 7 'l. 00,000 

682 117, 133 * 39,804 60.6 r. 119, 100 

Fuente: Revistas Air Transport Worlrt, U.S.A., Junio de 
198'9, 1990, 1991, 1992 y febrero de 1993 

* Cantidad Estimada ya que al •:ierre da este trabajo se 
desconoc:lan estos números. 

En 1989 American fue nombrada la aerolínea del año por la 

revista internacional ''Air Transport World", la cual goza de 

amplio prestigio mundial, y dicho nombramiento para Americñ;n 

fue debido principalmente a los altos ingresos que obtuvo 

por la tr~nsportaci6n y servicios otorgados a pasajeros. 

Como consecuencia del efectivo recibido, pagó las mejores 

utilidades que se habían dado hasta enton•:es por una 

aerolí.nea a sus empleados, C26) asimismo invirtió en nuevos 

equipos con lo que aumentó su flota, en este año logró 

factor de ocupación, que está por en•:ima del punt.::i de 

equilibrio que se requiere en una empresa para su permanencia 

en el mer•:ado <Generalmente se dice que debe ser el 50% de 

factor de ocupación>. 

(26) Véase, Air Transport World "World Airline RepoYt 1988'' 1 

Air Transport W•:trld, U.S.A., p.p. 179-224, Junio, 1'399. 
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Es importilJ1t~ señalar . que 200 -de los aviones que tenia en 

seirViclo eran' arrendados, l1:J que le ocasionaba que pagara de 

rentas-po.r .ello~$ 441.7 millones de o.Mlares (27> , ·10 que le 

rep~esentaba casi el 57. de sus ingresos de 1:iperai::ión, lo cual 

fue,-de gran ayuda, pues no hizo desembolsos mayores comprarido 

~qU.rpoS que no le hubieran permitido tener utilidades. 

Cuando inició la desregulación en 1978, American era de- las 

peores aerolíneas posicionadas en el mer.:ado, con altos 

1:ostos, aviones viejos y poca presencia internao.:ional, con la 

designación de Robert Crandall en 1980 como Director Gener_al, 

inició una estabilidad financiera que le permitió un 

crecimiento sostenido, pues desde 1983 obtuvo utilidades· en 

su operación <Dólares: 281 millones en 1983, 368 millones en 

1984, 536 millones en 1985,·· -410 millonEHS en 1986 y 461 

millone5 en 1987). (28> 

American_ continuó su ascenso en 1989, aunque logró una 

considerable utilidad, no obtuvo los resultados del año 

anterior debido a: las alzas en el coato del combustible que 

de 52.40 de dólar por galón en 1988 pasó a 59.30 en 1989, 

a que no recibió el nll.mer•:i de aviones que esporaba par.:i. 

expander sus rutas y a la continua baja de tarifas iniciada 

con la desregulación en 1978, pues aón transportando 

<27) Véase, Flint, Perry, "Leased out'', Air Transport WorldL 
U.S.A., p.p. 65 - 66, Julio, 19'31 

(28) Véase, Henderson, Danna, "American is biggest where it 
counts most", Air Transport World, U.S.A., p.p. 21 y 22, 
Agosto, 1987. 
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más pasa.Jeros que en 1988 no reali:6 los mismos ingresos, 

ya que ade~ás tuvo que pagar 621. 9 millones de dólares por 

--, ~20 S'qu~pos arrendados. <29> También en esta época American 

compró el 7.51. de las acciones de Air New Zeland, aerolínea 

de Nueva Zelandia, que al ser privatizada por su gobierno;:,, 

adquirieron acciones: Qantas de Australia, Japan Airlines de 

Japón y American Airlines de Estados Unidos. 

Al i'guat que para otras líneas aéreas, 1990 no fué un buen 

año para American, puesto que dio inicio una recesión que 

puede durar más años todavia, según lo di jo su Di rector 

General Robert Crandal l "los resulta dos de 1990 r-ef le jan el 

impacto adverso en todas las aerolineas, del incremento en 

los preciog del combustible y la pérdida de tráfico, debid·:i a 

la lenta economia y a la gYavemente enferma práctica de 

tarifas" (30) además American sufrió el emplazamiento a 

huelga de la usr:11:iaci6n de pilotos (l.'l o:ual resolvió 

favoyablementel, asi como también invirtió 400 millones de 

dólares en una base de mantenimiento en Tulsa, Dklahoma, 250 

mi 1 lones en ampliaciones a sus instalaciones en su i::entr•:i 

ubicado en el aeYopuerto de Dallas/Ft. Worth, adquirió lao;; 

rutas de lationamérica que tenia Eastern Airlines, además de 

Miami a Madrid y de Toronto a lampa y Miami, pagando por 

ellas 349 mill•:in<?~ de dólares, asimismo •:ompr·~ a TWA las 

(29) Véase, Flint, Perty, "Leased out", 8ir:. I.r.rulsport Wor_!.JiL 
u.s.A., p.p. 66, Juli•:i, 1'391. 

(30) Véase, Air Transport World, "U.S. Majors", fliL Transport 
World, U.S.A., p.p. 178 y 179, Junio:i, 1'391, 
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rutas del AtlánticoJ de Londres •"' Nueva Vor"k, Los Angeles, 

Boston, Filadelfia, Chicago, Bal timore y San Luis 

Missouri,C3l> pagando por ellas 1g5 millones de dólares, todo 

esto se reflejó al fin~l del_eJe!cicio como pérdida. (32) 

En e&te año, arr~n,daba 315 aV-iones -p-agarido 788.2 millones 

de dólares por_~llos, <cuand? h~bia presupuestado pagar 441.2 

millones) • ., 

La Guerra del Gol fo Pér«ico fUe el inicio del peor aF'\o que 

haya tenido la industriá aeronáutica, 1991; principalmente en 

el transporte internacional de pasajeros, debido al temor al 

terrorismo , lo que provocó la resistencia del consumidor a 

vi.:ijar, seguida también de los altos pre•:ios del combustible 

durante esta guerra, el financiamiento para la compra de 

aviones fue mAs dificil de conseguir, las compa~{as aérea~ 

disminuyeron sus pedidos de nuevos aviones (American canceló 

sus_pedidos de 104 de diferentes tipos) y se desplomaron las 

ventas de los aviones viejos. C33) 

American aprovechó la disminución de la actividad de sus 

aviones, para someter los a mantenimientos mayores y 

reestruo:tur6 sus tarifas bajando los precios, asi como 

eliminando descuentos y no reembolsos y poniendo un cargo 

C31) lbidem, p. 178 
(32) Véase, Air Tr.Jnsport World, "American move5 south, east, 

and north", Bir:. Transpo.-.t HQ.r...!.&,_ U.S.A., p. 6, febrero, 
1990. 

(33) Véase, Aviación, Situación actual de la Aviación 
Mundial'', Aviación, México, p. 13 1 mayo-junio, 1992. 

70 



de 25 dólares a casi cualquior cambio que se hi.ciera en 

bolet•:is expedidos, •:on· lo cual, American ahor.raria .:25 mill1::ines 

de ~Ólares al· año que lé. costaba· 'ta a.dm-i.liStr.ació:n de ·cambios 

en boletos·. <34) 

Los vuelos i'1teYnacionales de American Airllnes, dÚrante la 

primera: mit-ad del año se vieron ocupados solamente en un 

tercio del total de las aeronaves debido, como lo mencionamos 

antes, al temor de ser derribados o secuestrados o que se 

pusieran bombas para explotar en vuelo (35), en Kuala Lumpur, 

Malasia, se registró una explosión causada por una bomba en 

las oficinas de American, lo que oblig·~ más a extremar las 

medidas de seguridad, •:•=>n l•J que también disminuía el tráfico 

de pasajeros internacionales. 

Otro aspecto que afectó la Guerra del Gol fo Pérsico en las 

lineas aéreas _estadounidenses, fu~ la puesta en marcha del 

programa de Reserva de la Aviación Civil que se activó en 

agosto 17 de 1991 1 en el cual American debia contribuir con 

17 equipos del tipo Boing 767-:200 para ser usados en 

evacuaciones de enfermos y heridos <36>, i::on lo que desde 

entonces se vió mermada su flota aérea. 

(34) Véase, Air Transp1:::1rt World, "Another worst year ever", 
Air TYa_!lp_P.ort World •. U.S.A., p.p. 64-134, Junio, 1992. 

(35) Véase, M.-:guire, Franl·, "Gulf crisis Tr1ggers security 
step-up", fil.!:. Transport WorldL U.S.A., p.p. 57-58, 
Marzo, 1'391. 

(36> Véase, Nelms, Douglas, "Answering the Call", fil.r. 
IL<il.illil!OI'"~ Wo~L1.t.. U.S.A., p.p. 68 y 69, a.:tubre, 1'3'30. 
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Seg•)n declara..:i~ne~ ~el Director General Robert Crandal 1, los 

costos 'se han elevado; de los aviones, der mantenimiento, do 

las comisiones a la-;;. agen•:ias de viajes, los salarios y 

prestaciones de los empleados y también las reclamaciones de 

l~:is clientes por las ·demoras que se tienen como resultado de 

aerovías-y aeropuert•:>S congestionad•JS, tf"JdO esto ha llevado el 

los ejecutivos de American a cuestionar· el valor y eficiencia 

de sus recurs•:is, y.a que la aparente indiferen•:ia colectiva. de 

las consecuencias adversas de las politicas que el 

gobierno emite le sorprende, pues dice 11 La industria 

aeronáutica provee empleo en Estados Unidos a más de 550,000 

personas directamente y a cientos de mi les de otros traba.jos, 

la aviacU•n es la llave componente de nego<:ios más grande del 

mundo que sirve a via,jeros y a la industria turística". (37> 

A pesar del dificil año que enfrentó American, tuvo 

utilidades en su operación más no así. en su ejercicio anual 

__ que: __ r_esu~_tó_ 0:1:in péYtJida, no obstante, continuó su 

•:recimient•:i, incluyendo para. enton•:es 347 equipos arrendados. 

Se espera que el año 1992 sea similar' en resultados al 

anterior, los números que logramos obtener o:orresponden hasta 

el 30 de junio de 19'32, que son los registrados en el 

Departamento de Transporte CDOT), de Estados Unidos. A 

principio de este año se es<:ribió mucho sobre una posible 

C37) Véase, Mckenna, James T., "Crandall Blast U.S. Policies 
that bolster F'"ai 1 ing Carriers", Aviation Week !! Space 
Technolo:igy.- U.S.A., p.p.32 y 33, Septiembre 30, 1991. 
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<llian;;:a de Ameri•:an con Canadian, lo •:ua.1 hace <:iUp•:iner que 

con ello controlaran ·~l mercado Ue América del Norte y 

Latinoamericano, solo falta que a Canadian le autorice el 

gobierno de Canadá, para que deje el sistema de reservaciones 

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

La reestructuración de tarifas que hizo American fue muy 

atra•:t-iva para el público, pues sólo dejó •:uatn:i tipos 

diferentes de precios y con bajas de 20/. y 50'l. en cada una de 

ellas en relación a las que en ese momento existían, (38) 

con esta medida se espera que el resultado anual redunde en 

un aumento de ingresos por operación de 300 a 350 millones de 

dólares más que el año anterior. 

Además, Amerit:an ha instrumentado un plan para redu•:ir •:·:i~t·:is 

consistente en: reducción de tiempo para que li:is clientes 

confiymen sus reservaciones, reducir los tiempos de 

capacitación de sus agentes de ventas, reducir los alimentos 

no utilizados, reducción del personal que provee los 

alimentos, reducir el inventario de refacciones y aumentar la 

utilización de sus equipos C39). Así como estas medidas, 

también se ha buscado la automatización para reducir costos 

principalmente en los sistemas de reservaciones. 

Debido a la puesta en práctica de tarifas sumamente bajas de 

American,diversas aerolíneas se quejaron ante el Departamento 

(38) Véase, Air Transport World, "AMR's New Fare Structure; a 
Plea for Sanity", B.ü:: Tr<!.!1...~·:irt World. U.S.A., p.p. '3 
10, Mayo, 1'392. 

(39) Ibídem p. 73. 
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de Transpi::•rtc dfJ Estados Unid1;1s, entra td las f)mor i..:a West, de 

que con esos pr·~·:ios lo que pretendía American Airlines erc:l 

que las empresas no tan fuertes •:orno el la. quebraran y esto lo 

consideraban ilegal, sin embargo, su protesta no procedió, 

pUP.'S la desregulaci·~n permitía esta 11 guerra d1J tarifas•~. (40) 

t...a recesión económica. que se dejó sentir en el segundo 

semestre de .1_'?'32, ~blig6 a American a reestructurar sus 

operaciones y --cerró sus centros distribuidores de San José 

California, Nashville Tennessee y Raleigh/Ourham North 

Carolina, no así en 1::itras rutas donde in•:rement6 de 10% a 20% 

sus tarifas (41>, E'n los mercados que no tenia competidores, 

no obstante, las aerolíneas en quiebn1 han sido las más 

agresivas en esta 11 guerra de tarifasº, pues en ocasiones 

bajan los ni vales de tarifas a tal grado que las que no están 

en quiebra no pueden igL1alarlas, P•:>r lo que, el director de 

American, Robert Crandall señala que "El congreso riebería 

modificar las leyes de quiebra, que han funcionado 

negativamente en la industria aeronáutica", C42) además, el 

"1ismo Grandall di•:e qL1e no es posible que se cobre lo mismo 

por vuelos de la mi-:;ma distancia que en uno de los casos es 

directo y en otro escalas conexiones, ya que 

l1::is costos de •:iperaci•~n no son iguales. 
C40l Véase,Fotos, Christop~er,''American's fare cuts fuel 

attai:ks 1:in transportation policy", ~ Week !?!, Space 
Technology, U.5.A., p.p.40 y 41, Junio 15, 1992. 

(41) Véase, Mckenna, Eduard L. "U.S. Garriers Attempt Fare 
Increa.ses in Effort to Regain Pl'"ofitability 11

, Aviation 
Week ~ Space Tech~ U.S.A., p.p. 29 y 30, Agosto 
24, 1'3'32. 

C42) Véase, Tai t, Nikki, "Proseguirán las fusiones de 
Aero lineas Estaduni denses", Excel sior, México, Se ce i ón 
Financiera, p.p. 1 y 8, Septiembre '3, 1gs2. 
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Com.:> consecuencia de -1~ .. 11 guerra._'de:_tarifas 11 en la segundCI 

parte de .1 '?92 . se tuv_ieron las tar~_f.~s·'.·m·a~ ba.,?as "regiStr~das 

en los ó.ltimoS 12_ap:'os, asi que,-.--~~~r-~c~n-~espera terminar el 

ar:~ -~-o_i:i _-p_é~d_i~~s;: 

Es con_veniente mencionar que a principios de 1'9<33, AmeYican 

adquirió el 33Z de las acciones de Canadian Airlines 

International y dado que ambas vuelan de CanadA y Estados 

Unidos a México, pueden repYesentar mayor competencia para 

las mexicanas, esto señaló el Gerente General de Canadian en 

México, CaYlos Aceves y Rocha. (43) 

Veamos ahora la situación que ha tenido y en la que se 

encuentra United Air l..inea Corporation, nombrada 

comercialmente como Unitt?-d. 

(43) Véase, Duran, Jaime, "El futuro de la aviaci•)n 
comercial, las alianzas: Aceves", Excelsior-L Méxko, 
sección A, p. 5, Enero 17, 1993. 
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3~1.2 Uri_itad-'Air Lines Corporation CUnited>. 

U~i ~ed, al igual que American es una de las principales 

rinea.S -aéreas -dt:i _Esta.dos Unidos, fundada en el año de 

1926 •. C44)_=_: ·=Ha -'_mantenido un crecimiento C:oristante desde 

entonces~ y - an la actualidad está dentro de las tres 

aerolin~a~ más gr:"1;ndes de Norteamérica. 

A continuación presentamos dos Tablas en las que podremo~ 

observar y comparar la situación que ha tenido United en el 

perio~o que nos ocupa: 

Tabla 

Año 

1988 

1989 

1990 

1991 

199:2 

No 1_5.-Posici6n financiara de United, de 1'388 al 30 
de Junio de 1992. (000) Dólares. 

Total ingresos Total gastos Utilidad o Uti l i/Perd. 
de de Pérdida de neta del 

operación operación operaci~n eJero:icio 

8,796,35:::: 8 1 127,785 668,567 447,672 

9,641,888 9,185,032 456,855 358,088 

10,956,05'3 11,010,310 (54,252) '35,755 

11,660, 131 12,150,737 (490,606) (335,344) 

6,036,415 6,242,577 (206, 162) (173,614) 

Fuente: U.S. DOT "Posio:ión por ingresos totales de operac:ión" 
Revistas Air Transport World, U.S.A. Octubre de 1989, 
1990 1 1'391, 19'32 y Febrero 1993. 

(44) Véase, Woolsey, .James, "What Big Can Do", air.. Tl'"ansoort 
liru:lQ...._ U.S.A., p.p. 24-29, febrero, 1993. 



Tabla 

Affo 

1988 

1989 

1990 

1991 

1992 

No. 16.-Estadísticas de United de 1988 al 30 de Junio 
de 1992. 

No. Capacidad Pasajer•:>S Factor Total 
de de t r-anspor ta dos de de 

Aviones Asientos COOO) Ocupación Emplead•:>S 

408 62, 741 56,372 67.9 Y. 68,500 

429 73,553 54,951 66.6 Y. 71, 170 

462 02, 707 57,612 66.2 'l. 75,025 

486 91,202 62,041 66.3 7. 81.242 

536 100,584 . 30,273 64.2 7. 89,600* 

Fuente: Revistas Air Transport Wor-ld, U.S.A., Jun.\o de 
1989, 1990, 1991, 1992 y febrero de 1993 

* Cantidades estimadas ya que al cierre de este trabajo se 
desconocían estos números. 

Unitad ocupó el segundo lugar en ingresos y se convirtió en 

la segunda aerolínea en importancia en Estados Unidos en 1988 

sólo superada por American Airlines. También United rentaba 

equipos, en el total que se muostrd en nuestra Tabla d~ 

estadísticas estan incluidos del tal manera, que en 1988 

arrendaba 83 aviones lo que representaba el 3.1X de sus 

ingresos (45) que no afectaba en gran medida sus utilidades. 

Desde el inicio de la desregulación en 1'978 a 1987, United 

había sido rentable en tres ocasiones en 1'978, 1983 y 1984, y 

lo hizo nuevamente en 1988 bajo el mando do su Director 

General Stephen Wolf, debemos mencionar que el éxito que 

alcanzó e9te año se debió en P?t"te a que más del 95;~ de sus 

C45l Véase, rlint, Perry, 11 Leased Out", a.i!: Transport World 
U.S.A., p.p. 65 y 66, Junio, 1991. 
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~quipos .':t'"a~ propios lo que le permití.a mantener -un flu:Jº 

con~tant~ de efectivo que otras lineas aéreas no tenían. 

Los ingresos 'por operac)dn continuaron positivos para United 

en 1989, .. .a pesar de haber sufrido en esta aRo dos accidentes 

·dond~-'h~bo pérdidas humanas y materiales, asimismo incrementó 

el n.llmero de aviones arrendados a 150 gastando 425.8 mi 1 lones 

de dólares en renta lo que significó el 4.3~ de sus ingresos; 

además de los ac:cidentes, sufrió fuertes daños en sus 

instalaciones de mantenimiento en San Francisco y Charleston 

debido a un temblor y a un huracAn respectivamente, lo que le 

causó graves pérdidas. 

Debido principalmente a la guerra de tarifas, el incremento 

en· el costo del combustible y a los efectos de una economía 

débil, en 1990 sus utilidades netas bajaron considerablemente 

y tuv,:J pérdidas de operad ón, ~·ln •:•.:in un aumento del 57. de 

pa_~aJf?ros trans:por ta dos. 

Asimismo, mantuvo en arrendamiento :203 aviones del total de 

su flota lo que le costó 639.7 millones de dólares en pagos 

por la renta de estos equipos. En este a.r:o Uni ted se 

perfilaba como una de las m~s grcindes aerolíneas de Estados 

Unidos, pues tenia más de 168 aviones ordenados y •:ompr·~ 

diversas posesiones que habían sido de Eastern Airlines en 

Chicago, como refacciones, hangares y sal.:1s en el aeropuerto 

O'hare en esta ciudad. 
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"El año ··de 1991 fUé f!lLtY ·triste para United 11
, <46). así lt:i 

d~~c'ribio"._, su·:.:D·i~~-Ctor Gen.eral .s_tephen Wolf, lo·a.nt~rior,, 
debid~;:~ -~~~- ~-:~~r~-é-~ ·pérd(das· de o~-~ración· y. netas;·qU~.'-sUfr:ió 
en :.es~~é."~'.~1~;~~:1-'l:,-~-~-.-·: ;~-~ª-; de· que sus ·t~g~~:·o~·-.::;~~:~~·._-mayo~Ss 

-:· ·:.;, ·:.···., 

q~~ ·:~}:,"·:·~~·g_;:"d~:: '-~~;~~~-~"· Un ~· 7X_ • ~us. equ~p?s arren_dados · ~olo 
--- ~~~~n~-~-~on.,en .~1J'es decir llego a-214. 

L0a g~~toS:que mAB le afectaron fueron el pago de beneficios 

coritraCtuales de los emplea.dos, la compra a Pan Am de sus 

·-_-tu tas_-= a Londres y La.tino América (pagando por el las 535 

mi llenes de dólares) para volar desde diversas ciudades de 

Estados Unidos. Asimismo invirtió en el sistema de 

reservaciones 11 Galileo" del cual posee el 3BX de las 

acciones, y completó la adquisición de Air Wisconsin a la que 

rescató de una potencial quiebra <47) • 

Antes de que United adquiriera las rutas de Pan Ama Londres, 

United unicamente volaba a Frankturt y París, mismas que le 

redituar.,:in '30.6 millones dP. dólares en 1990 y con las nuevas 

rutas de Pan Am logró generar 550 millones de dólares de 

ingreso~ en un año completo de servirlas C4B> 

También la repercusión de la Guerra del Golfo Pérsico mermó 

sus ingresos, ya que aunque transportó más pasajeros que el 

C46) Véase, Air Transport World, ºWorld Airlines Report, 
1991 11

, B.i.r. Transport World. U.S.A., p.140, Junio, 1992. 
C47l Ibidem. p. 140. 
<48) Véase, F'lint, Perry, "Action on the North Atlantic", 6.ll 

Transport World. U.S.A., p.p. 22-28, Junio, 1991. 
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año anterior,, sus 'tarlfas ·fueron mUy'- bajas, .. para 

ccintrarrestar la rSsistenciB. de la. gente a ·volar_ por. el miedo 

hacia -los actos terroristas. 

Un-ited a finales de 1991 servia 166 ciudades dentro y fuera 

de Estados Unidos, ademAs su afiliada Regional United Express 

atendía 69 ciudades, contando con centros de distribución de 

vuelos (Hubs> en los aeropuertos de: O•Hare en Chicago, 

Stapleton en Denver, Honolulu, San Francisco y Dul les en 

Washington, con más de 898 vuelos diarios saliendo de estos 

centros (49> con lo que domina en estas ciudades el 

transporte aéreo regular de pasajeros. 

En 1992 1 también ha tenido que erogar fuertes sumaG de dinero 

en i_nversiones, una de ellas ha sido de 800 millones de 

dólares, para •:on<3truir una base de mantenimiento para sus 

·eqU1jJOs en lndianapol is, la cual espera teYminar para 

noviembre de 1993 en su primera faSQ y concluir en su 

totalidad para el año 2004. 

Otra de las inversiones que ha realizado, consistió en la 

compra de equipos de comunicación que se han instalado en los 

aviones para tener control de las posiciones aéreas en que se 

encuentran, via satélite. 

(49> lbidem, P•P• 24-29. 
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A finales de. 1992 Uní ted anur:ició que dará de baja temporal a 

2 1 800 empleados de puestos .ge!"enc_iale:a y administrativos y no 

serán contratados 1,900 ·que se tenian presupuestados para 

1993, además, ha reducido 5X. el salario de· gerentes y se ha 

reducido un 10Y. la9 prestaciones de los directores. Asimismo, 

reducirá sus vuelos domésticos y cancelará sus planes de 

nuevas rutas internacionales, 40 de sus aviones serán 

retirados antes de lo previsto y está en negociaciones con 

Boing para retrasar la adquisición de nuevos equipos._-(50) 

Todo esto lo hace debido a la lenta recuperación ec•:in1~mica 

que se aspera en los Estados Unid•::ts. 

En lo que respecta a su actividad en México, ésta se 

incrementó a partir de enero de 1992, con la compra de las 

ruta'ii de Pan Am., a tal grado que ha creado un pequer.o •:entro 

de distribución de vuelos en la ciudad de Mé:dco, pues a 

enero de 1993, operab.J 16 vuelos diarios saliP.nd•:J de México a 

- diferentes puntos en Estados Unidos y no hay qun olvidar que 

durante la Guerra del Gol fo Pérsico para las 1 ineüs aéreas 

estadounidenses, el mercado latinoamericano fue él 1jni•:o quo 

no mostró un declive importante, ya que el pasajero 

consideraba de menor riesgo viajar a esta ~Qna ifol mundo, p•:ir 

lo que, Uni ted aprovechó los convenio~ bilaterales que 

Estados Unidos tiene con Méxi•:•::i, que •:omo hemos visto en este 

capítulo tienen amplio margen do comer•:L"ll1:.:.acH1 n paYa sus 

vuelos. 
(50) Véase, Ott, Wasthington, "Massive airlines losses force 

Draconian cuts", Aviation HggL L Spa•:e Technoloqy. 
U.S.A., p.p. 31) y 31, Enero 11, 1993. 
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La guerra de t~r.ifas -producto de la desregulación ha 

ocasionado .q.~e ~ni~·~d"ha_y~_ ·instrumentado un plan para reducir 

costos;-- como~ 10.:mencionalnos- en p~rrafos" anter.iores, pero 

ac!é~~~: b~ss-~ )~:r_i~~-j_~u_i~ez :par-a hacer frentQ a las deudas que 

ha adquirido an su rápido crecimiento, durante 1992- se ha 

fiÍtanciado·. ·con créditos revolventes C51 >, de 600 millones de 

dólares para poder renovar sus. equipos. _(52) 

Después de 14 años de dearegulación del transporte aéreo 

regular en Estados Unid•:ls, lo que más preocupa a Uni ted e• la 

penetración que han iniciado en el mercado mundial las 

aerolíneas europeas y un caso muy especial lo es la alianza 

que estan negociando USAir de Estados Unidos •:•:in British 

Airways de Gran Bretaña, que harían una poderosa combinación 

que ha puesto a pensar a las tres grandes de Estados Unidos 

(53), American, Delta y United. 

United, dedica 13 de sus 536 aviones exc1'.1sivamente a Méxicc• 

para cubt·ir l•:is 17 vuel•:-s que ofrec:e diariamente ~ntre Móxic:o 

y Orland.::., Washington, San Francisco, Los Angeles, Miami, 

Chicago y Denver, a.si como de San José del Cabo a Washington. 

"Confiado en que el tráfico de pasajeros y carga entre México 

(51) Crédito revolvente.-Se refiere> a una línea de crédito 
que a.utori::a una institución bancaria, el cual i::on un 
monto límite p•:idr.._\ ser utilizad.•:• c•:instantemente mientras 
se esté pagando, siempre que no reba5e el 1 imite f1jadci. 

(52) Véase, Ott, James, "Airline íiscal Morass Erases Profits 
and Crimps F'leet Plans", AviatiQil_ Week k_ ~.g 
Technology. U.S.A., p.p. 36-38, Abril G, 1992. 

(53> Véase, Castro, Janic:e, '' Air Wars", Time, U.S.A., p.p. 
46 y 47, Noviembre 23,19S2. 
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resultado.· de la firina d~l TLC 11
., .(54) esto lo __ -afirmó su 

Dire.cto-¡..· Geñ~-r.ar··'"en Mé:<icO, Ma""rk Schwab·.c---

(54) Véase, Unomásuno, "Sufre importantes pérdidas United 
Airlines", ~l}Q.r_ México, quinta ser.1:Uin, p.5, 
febn~ro 7, 19'38. 
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3.·t .3 Contin.~nt!'-1, f'i rli~es.- lfl~?rporated <Continental). 

El caso -Je "esta-.. 1 inea aérea, no ·se parece a las do!:> que. hemos 

vistO ;hast;a __ ,_ahora," Y-:1 q_uf? Óq f~g1:-1ra_ entr~ las más pn:iminentes 

de Estados-:UniÍJos,-pues ya ha estado en dos ocasiones bajo el 
--.::, ~- -=-·.·· ' -~--~- - , 

éa.pi tufo'· 1.1 ··.-de ··1a ley. - da qu1ebras de ese país y actualmente 

Veamos- cómo.7 se-- ha ~desenvuelto esta_ aerol inea en el periodo 

objeto, do nuestro listudii:i, 

Tabla No 17.-Posición financiera de Continental de 1988 al 
3t) de Junio de 1'9'32. <OOO> 06lares. 

Total ingrl'?S•:is T•::ital ga.st.:is Utilidad o Utili/Perd. 
A~o de de Pérdida de neta del 

operación operación operación ejer.:icio 

1988 4. 553,34'3 4,45'.J,887 83,462 (315,520) 

1 '389 4 ,"3·H, 223 4, 788, 009 156, 217 3, 059 
f------1--------1-----------·-------+-------· 

~---~~~~~~---¡-:::~~:~~~ -~~.:::.::: '1 ::::::~:: 
1·;,92 .:,s·~e,125 [~,71;:J,J~:J <105,1164) <109,52'3) 

Fuente: U.S. DOT ''Posición por ingresos totales de operación'' 
Revistas Air Transport World, U.S.A. Octubre de 1989, 
1~90, 19~1, 1992 y Febrera 1933. 

Como p•:idemos ·:ibservar, S•)l•:i en 1 '38'3, logró m1meros positivos 

no muy importantes, pl!(•:i cuando menos no reflejó pérdidas, 

veaml:is ahora tllguna~ estadísticas que nos. ayudarán a mostrar 

su •:omp0:irtam1enb.:. Jontr•) de la. ind1.Jstria aen:ináuti•:a. 
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fabla No. 18.-Estadisticas de C•:mtinentnl r.llt 1988 al 30 de 
,Junio de 1992. 

--·-
No. Capa•: idad Pasa Je ros Fa1:t.:ir rotal 

Año de de transportados de de 
Aviones Asient•J~ (00<)) O·:upa•: i ón Emplead•::>s 

·------
1988 334 50,374 37,861 66.6 'l. 35,649 

1'389 329 49,714 35,660 62.0 'l. 33,000 

199<) 340 52,4'3G 36,204 60.'J 'l. 33,c)OO 

1'391 351) 54,683 37,834 62.·3 'l. 35.c)f)f) 

1992 350 * 54,683 * 19, 131) 63.6 'l. 35,000* 

F"uente: Revistas Air Transport World, U.S.A., Juni•:J de 
1989, 1990, 1991, 1992 y febrero de 1993 

* Cantidades estimadas ya que al •:ierre de este trabajo se 
desconocían estos números. 

Continental es parte de un 9rupo de empresas unidas bajo la 

denominación Texas Air C•::>rporation y desafortunadamente para 

su causa el año de 1988 reportó pérdidas netas de más de 300 

mill•:>nes de dó_l.ar_es con lo que .:ontinúo _en su _linea 

des.;:endente del ar.o anteri1::>r en que también habi.a tenid.:• 

pérdidas de mas de 250 millones de dólares. Uno de los 

motivos de sus déficits, se a .debió que, al quebrar Eastern 

Airlines, Continental la udquirió 11 pero con ella· también las 

deudas que ésta tenia. 

Durante ase año su condición financiera se vi6 poco boyante, 

por lo que tuvo que recurY ir a préstamos que le fueron 

otorgados por el grupo_Texas Air Corp. y por _Eastern Airlines 

subsidiaria del mismo grupo lo cual le permitía mantener 
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liquidez, además redu,,o su~ vuelos en. uno de sus centro:::•s de 

dista·1bw:1•~n como lo es Oenvor, Co. 9¡,· ufi·: 20°?--·Y también lo 

hizo a nivel mundial en un 7%. <55) Lo:S· _22:0 ·equ,ipO~ que 

ar1.-~:m-d~ba_ le ~~us.a·~on .~,~-~i:a~.· poY ~:~g-a->-·~d~::·§~:L:~?~·~-~·,(i~~~~~·~, lÓ 

. . ·.· ... ·· .... · .... ·. .• <{ 
Las deudas que habia contraído Por:<~~s,,.d.~::2 :nli-~~-· ~i·~.l_'?~~s; ae 
dólares le generaron -intere~es de 2-efa· -~i'1I~fie-S·~~ª~"~-~~~)'~,~.~~ '.en _ 

1'988, mismos que contribuyeron a .·.-re~_l,':j.a(', -ro·s. ;··p~b~~.s 

re~ul t,ados obtenidos en ese año. 

En 1'989 un fa•:tor que afectó sus· ingresos .fuf?. er incremento 

de sueldo que tuvo qúe hacer a las tripulaciOnes Cpi l_otos, 

primeros oficiales, sobrecargos, e ingenieros de vuelo), ya 

que dentro de las aerolíneas principales en Estados Unidos, 

era. quien pagabd los más bajos salarios (56) y ·debido a ello 

tenía una fLterte rotü~i6n ~e p_ersonal en este importante 

departamenb:l. 

A pesar de que Texas Ai r Corporat ion, tuvo pérdidas en su 

ai:onomLa global, estas no fueron o:ausadas por su filial 

Continental Airlines, ya que aunque hube• de cumplir con 

muchos 1:ompyomisos económicos, al final del año mostró 

nUmeros positivos en sus estados financieros con una utilidad 

(55) Véase, Air Transport World 1 "26-th. Annual World Airline 
Report", 8ir. I_r_~nsp1 :ii:..t W1:irld, U.S.A p.p 81-222, Junio, 
1989. 

(56) Véase, Air Transport World, 11 Ne1,.1s Briefs", B..i!:. 
Transport World .. U.S.A., p.p. 8 Y 9 , 11,=lyo, 1'389. 
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neta de- más de'3 millones de dólares. 

La. cantidad de tau<& equipos disminuyo a 32'3 y se i.ncrement~ ·a 

230- 105--arrendados, por los que ~ag6 61'3.:1,_~(i!on~S:~e'. renta 

que-e- fúe ___ e~~-__ 12:3% de sus ingre~os (57>; 'eS ,.notable«.·que·el 

nó.mero de paSa.jeros que transportó fue ·menor- qu;~ º.-~-¡ ."ci~o-
-;- ,_- -

anterior y que sus empleados dism.inuyeron ·en· _ma5: d~_- 2~·500~ ·no 

obstante segó.n su Di rector_ Genera~_ Frank L0Yenzo, se· 

obtuvieron números négros debido 11al. -mayor é!Ífasfa plles~~ a 

la calidad del producto durante el 'año 11 ~ (58) 

A partir de 1'390 empezó el decl_ive d~ Cofit~nent~l Airliries 

que. lo llevó a su segunda entrada al Capitúlo 11 de- la ley de 

quiebras de Estados Unidos, _situación. por la que ya habia 

pasado en 1983. 

El Capitulo 11 de la Ley de Quiebras de los Estados Unidos du 

América es .aplica.do por el tribunal de qoiebras o bancarrota 

(8ankruptcy Court), que en estos caso~ tiene carácter federal 

y su jurisdicción más allá del estado donde se ubican. La 

empresa que solicita acogerse a tal ley y a la renegociaci6n 

de sus deudas que en el la se prevé, debe presenti\r al juez 

sus balances y al mismo tiempo un plan de viabi 11 dad que 

c1:>ntemple un programa de pag•:>s u sus a.crocd•::orcs. 

(57) Véase, Flint Perry, "Leased Out", fil.r. Transport Wvrld, 
u.s.A., p.p .. 6G, JL1lio, 1991. 

(58> Véase, Air Transport ~Jorld, "U.S. majors", tli.J:. 
Transp•:irt W1:irld. U.S.A., p.p. 158 y 159, Junio, 1'3'30. 
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Automáticamente las daudas quedan congeladas y es el juez Pl 

que estima la viabilidad o no 1fol plan presentado, puetJe 

asimismo, dh>crecionalmente, determinar •:unntas medidas 

estime necesarias para la buena .marcha de la compañia, venta 

de. activos, re9ulai:i1~n de pers1::inal 'e inC"luso nombramiento de 

administradores si la gestión lo requiere. Una vez aprobado 

el plan, el propio tribunal sigue velando por su 

cumplimiento; introduciendo laa medidas que vayan 

precisándose. A los acreedores se les da audiencia si lo 

soli•:itan y se les deje\ alegar lo que estimen conveniente en 

'deíensa de .sus intereses, si consideran que el acuerdo es 

lesiy•:i para los mismos. No obstante, es el juez el que 

aprueba el plan de pagos y vigila su cumplimiento. C59) 

C1:imo otras aerolíneas, a raíz de la desregulación tuvo que 

luchar en la guerra de tarifas al tiempo en que el costo del 

combustible-se incrementaba en una recesi6n económica dificil 

de superay. Asimismo, en agosto de 1990 dejó la Dirección 

General Frank Lorenzo y fue asumida por Hollis Harris quien 

prestaba sus servicios en Delta Airlines. 

Durante la época de FYank Li:irenzo, la economía en Estados 

Unidos al mando del presidente R•,nald Reagan mostraba cómo 

hacer largas deudas, agYega.nd•::> a la deuda naci•:>na.1 más de mil 

millones de dólares, con lo que excedió el total de 

predecesor James Cürtcr y !.J. mi'9m.:i política siguió con el 

(59) Véase, Tena Paz, Santiago, ttLa agonía de los gigantes" 
Avion Revue. España, p.p. 40 y 41., Abril, 1992, 
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presidente George Bush, así que las deudas que Lorem:•:-

adquiría para las lineas aéreas (Continental e Easternl, con 

las negociaciones laborales, sindicales y renta de equipos, 

no eran mal vistas. (60> 

Los aviones arrendados aumentaron a 245 lo que consumia el 

12.SY. de. los ingresos de la cqmpañia, es dei:ir 662.7 millones 

de dólares __ (Gl>; lo que significaba que solo el 28 7. de sus 

equipos eran propios, situación que evidentemente no le 

favoreció. 

Después de ·que :el consejo de administración había rechazado 

declarar la quiebra en octubre, argumentando que co~ la 

emisión y venta de acciones podrían sobresalir de la c-:isis, 

no obstante de haber llevado cab•J este rei:urso, las 

pérdidas superaron a los ingresos, con lo que sus 

obligaciones (rlf7udas) aumentaron y no pudo evitar que l:!n 

diciembre se declarara la quiebra y se acogió al C~pitulo 11. 

(62) Cuando esto sucedía, Continental servia 161 ciudades en 

Estadi:is Unidos, con centros de distribución CHubs) en Houston 

(donde tiene sus oficinas generales), New York, Denver, 

Cleveland, Guam y Honolulu, asi como 55 destinos 

internacionales en Asia, Europa, Centro y Sur de América 

incluido al C<3ribe. Es pertinente señalar que ContinQ-nt.J.1 

(60) Véase, Woulsey, James P,"Say Goodbyn, Frank", Air 
Transport t.Jorld, U.S.A. ,p.p.23, Octubre, 1990. 

(61) Véase, Flint, Perry, "Leased Out", Air Transport !:!9r.1..Q_L 
U.S.A., p.p. GG, Julio, 1'391. 

(62) Véase, Feldman, Joan M. "The Calamities of Continental", 
B..!J:. Transport World. U.S.A., P•P 48-56, Octubr~, 1991. 
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cuent.a. con .fili.3fés_- regionales con más .de 102 aviones y se 

~e~omin-an: ·- c~~~,r~~~~-~1 Expr;ess, 

Mountái'n~, 

En abr- i L:: de·~ 1991 el' e'ntónce_s_ --d~ rec_t-"!-. g_e:_n_ef~!. _.fo_11 ~ s -Harr is 

·a·-~t.JfÚi-¿'::::~~~~·~,:i-~s. esfuerzos para vender ~oda- _o parte de la 

ae~ofLne~ .,:habi-an sido·· rechazados, propuesta que había hecho 

p~ra_ -~~g-~rl' él.-.-"~·~¡~~~~: qu~_ ContinentaL siguiera a Eastern a 
-~·-• __ 1_;_-.0-, - '-"-- -,-- - -- -

u~~- l_fq~~éf~C~oln -t9tal-_'de_-1a-empresa 11
.-- (63> 

C~mo ··part:·e_. de l?s pl~n~s Para sacar a Continental de su 

crisis económica,. se decidió cambiar la imagen, así que 

mo'dffii:ó su: -t_?gotipo_ y_ pi ntJ de di fer-ente color- a los aviones 

e ·inició pláticas con· _tres grandes compañías y dos grupos de 

inve~~i~~i~tas pai-a tratar de captar aportacionea nuevas de 

c~pital. <64) 

_En __ Cant1nental, al igual que otras aerolíneas 

estadounidenses la Guerra del G~lfo, también causó la baja de 

pasajeros, pues como lo dijo el director de Japan Airlines, 

Mi tsuo Ando, "La Operación T•:irmenta del Desierto, fue 

rápidamente seguida por· la operación pasajeras desertando " 

<65). Con lo que, afirmaba que: la guerra era el principal 

m•:itivo de la p•:>Ca. •:aptai::i·'.·n de ingres<:o~ do las líneas aéreas 

(63) Véase, Air Transport World, "U.S. Majors'', Air J...r:.-ª...'lSQort 
World. U.S.A., p.p. 179, ,Junio, 1':J91. 

(64) Véase, Air Transp·:•rt World,"At Presstime ••• ", fu 
Transp•:>rj¿ Wm-Id-t. U.S.A., p. 6, Junio, 1991. 

(65) Véase, Air Tr-ansport lfo1-ld, 11 Another Worst Year Ever", 
8..ll Transp•:>rJ;. ~.Jorld,_ U.S.A., p.p. 64-7'3, Junio, 1'3'32. 
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rogulare~ a nivel mundial, P•JY lo lc.rnto, para las aere>lineas 

de Estados Unidos aunado a la recesión económica por la que 

atraviesa, se 1:onvirtió en al pe1:-r añ•J qua hC1n sufrid1J. 

La. empresa r-ecort6 8'30 empleados; incluy~ndo e~iecutiv•;,_s de 

alto nivel y Yecortó -salarios -a los gerentes, par-.~ por 

•:ompleto en tierra 22 aviones y redujo en un G'l.. suS vueliJs 

regulares, en agosto Pej¿, Hollis. Harris la_Dirección General 

y se nombró en su lugar ·a Robert R. F"erguson quien-vino a. 

ser el noveno director en nueve años (66) , con li::i que 

podemos observar la inestabilidad en que se ha vanido 

desarrollando la empYesa. 

En cuanto a los .equi_pos arrendados, Continental llegó a un 

acuerdo con los arrendadores para diferir los pagos y reducir 

las rentas a partir de la quiebra y se le concedió un pla::o 

de 2 a 3 a.ñ1Js para pagar los sald-:i~ vencidos, ademe!\s los 

(gabinetes, •:oi:inas, baños) y ltJs exteriort3s (pinturas, 

apariencia, etc), para ofrecer mejor servicio a los paSajeros 

de neg•JCios y de esta manera incrementar las tarifas. (67) 

Para allegarse fond1Js, Continental vendió a· American- las 

rutas de Seattle-Tolcio y Miami-London, por .las· que re~ibió 

242.5 millones de d•Harcs, con los que hiz•:t· .frente ... a.,sus 

(66) Véas.e, F"eldman, Joan M, 11 The Calamities of Continental" 
frir. TransC•:irt H!.:irld. u.s~A., p.-p. 4a·-sG,~:-o.:tubre-=;-~r'3·ir~ 

(67) lbldem, p. 50. 
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corr~spond!a del· 'tlistema r:le telac•.:imunii:.1ciones ~.·~ystem On~" a 

la '·e~p-.;~-sa--·Electironic- oat.:\ -SYst·~~S -;-(EOs):- e~:--aS:· ·n11·i':1or~es·- de--
. -., ... · -'-- ·--'-" ,· ,.:. 

->dólares,-_.~sin_ embargo, es~«- ope~acH1n-.no~ ha· ~sido::aprobad~"--por . 

el· tribunal- -de quiebras y mientras tanto 

mi 1- dólares mensuales. C69) 

Estando bajo el capitulo 11, Continental contó con el apoyo 

gennral para ~alir adelante, incluyendo el del gobierno 

federal 1 el dinero que recibió por las diversas operaciones 

que men1:ionamos, lo utilizó para .lbrir nuevas rutas, c1:imo New 

Vork-Frankfurt y Houston-Paris, instrument.~ un programa 

de promoción para los viajeros frecuentes, C•)tl objeto de 

atraer más pasajen:i<o y real izó acuerdos bilaterales •:on 

Scandinavia Airlines System CSAS), misma que también posee el 

21)% de ao:•:i•:mes de l~ empro5a. Mu•:ha gente ademas de los 

empleados y d•:reed•::ares desean que Continental subsista, "ni 

l.:i. administración Bush ni el congreso querían explicar la 

desapar1ci1~n de •:itra aerolíneaº fue el comentario de John 

Nels•:in, Oir~cb:.r C•:imercial de Continental. (70) 

C1:in esto último podemos entender' el interés que se,, tenia. en 

mantener una aerol inea "quebrada" en actividad y recibiendo 

ayuda y concesiones que no se otorgaban a alguna otra linea 

aérea. 
C68) Ibidem, p.p. 52-53. 
(69) Véase,Feldman,Joi'\n M,"Tl1•i Calamities of Continental", 

Air Tt"aosp.:1rt WoYld. IJ.S.A., p.p. 48-56, •:r•;tubre, 1'3'91. 
(70) Véase, Brown, David A,"Ct:rntinental Creditors Seek to Sue 

L•:irenzo in Sipl11::inin1J of 1.\irline's Cash 11
, Aviation Hgtl !:! 

SpacF,? J~c..hnolQQ.'l.t. U.S.A., p. 31, Febrero 17, 1'992. 



L l, en febn1Y.o de 1'392, Continental fue exigída por h•• .. 

a_i:__l'.'eedor!!s_ y~ p~_r <~a competencia CAmerio:an Airlinet;) pidiendo 

.11·- tribunal de quiebras que permitiera su liquidac16n, pues 

según Robert- Crandall, Dir-ector- de American, ºLas compañ:i.as 

que C•)ntinúan operando largo tiempo amparadas al Capitulo ll, 

son socialm~nte irresponsables, no pagan sus deudas, no 

cumplen con _su fondo de pensiones y esperan a que St-}amos 

nosotros quienes paguemos todas esas •=•:•sas p•Jr ellos" C71). 

L•:is acreedoYes reclamaban entye adeudos y da/los más de 30·l 

millones de dólares. 

Por Su parte Continental considera que está-_tomando- fuerza Y 

que pronto Saldrá- del Capitulo 11, ya que ha·.tenidÓ. éxito en 

su reorganización, ha incrementado su liquidezr. :radUcfdo su 

deuda en un 70'l. y recortado en 270 mí l lones de. "dó)ar-es: ·los 

intereses y gastos. 

Hay una creCiente percepci6n de que las aerolíneas bajo el 

Capítulo 11 del código de quiebras reciben ventaja~. 

financieras, que sus competidores n•:i tienen, cómo di ferir 

obligao:i•:incs que les p•?rmiten redu•:1r sus •:•:::i-:;to:os de 1;:1pera•:t•)n 

y con ello pueder1 ofrecer tarifas con descuentos, en Francia 

se le ha amena:z:ad•::i .:.:i,n rechazar -:ualquíer propuesta que haga 

para reducir tarifas a Continental, por estas razo:i,nes de 

o:ompeten•:ia desleal. <72) 

C71> Véase, Velocci,Anthony L.,''Tight Money Putting Financial 
Noose on Ameri•:a West, Continental and TWA", ~ 
Week ~ 2.Q.~ Te.:hnoloqy. U.S.A., p.39, Abr1 l E., 1992. 

(72) Ibídem, p. 3'9. 
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Continent.i:.1·;- partiendo de la base que 81 tribunal de quiebras 

~Stable.:ió pa.ra la VE?nta de una parte de la empresa, un 

min.im·~ ·a invert; Lr' rJe ~~O m1 l lones de dólares,_ al respecto se 

Presentaron o fer tas hei:l"'klS por Air Cana da, Air Partners L.P., 

Ha~air Holdings (Subsidiaria de Maxx~n, Inc) y Alfredo Brener 

(de la familia Dr"ener, quien posee intereses o:onsíderables en 

la Compañia Mexicana de Aviación), llamando especial atención 

la propuesta de Ai r Cana.da, ya que el Presidente del Consejo 

es Hol lis Harris quien fuera director de Continental y el 

lograr la fusi·~n seria una victoria personal sobre la empresa 

q~e ·lo liquidó. C73) Si Air Cana.da se quedaba con Continental 

la operaria independientemente. 

11iei1tras esto se de1:idia, Continental _supeyaba otra barrera 

en su camino para salir de la "bancarrota", logrando un 

acuerdo para el pago da sus obligaciones fiscales y con la 

Agencia federal de Pensiones, a quien debía 752 millones de 

d~lares y a la .-:ual ofreció pagar parte en efectivo, con 

a•.:clones y le transfería 15 aviones para que fuera el dueP:o 

de ellos y a su ve~ esta agencia federal se los rentaría a 

Continental, con e$te acuerdo rec•;,brarla cerca del 20~ de lo 

que le era reclama.di~. <74) 

(73) Véase, Tomsho Robert y O'brian Bridget, "Se Multiplican 
las Ofertas poY C1:>ntinental", Ex1:elsior. Mé:<ico, sección 
financiera, P•P• 5 y 7 , Agosto 28, 19'92. 

(74) Véase, Fotos, ChristofeY P. ''Continental Rea•:hes 
Pension, Tax Pactº, Av1ation H.rutls,. ~ Soace Technology, 
U.S.A., p. 47, Septiembre 7, 1992. 
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Lufthansa, la linea aérea Alemana junto con Marvin David, 

inversionista. de los Angeles, ofrecieron 400 millones, pero 

pidieron tener ·a·:cewo a los libros 1:ontables de la empresa; 

para revisar _'Si cnsta va1'a la inversión, <75> s.~o_~ __ -!'!:m_ba!.go,º 

su propuesta n•:i era bien vista, ya que solamente darian 100 

mill1:ines en efei:tivo y el resto.: en aviones , y -~-lo _que 

necesitaba Continental era fluidez--- de eft!C::tivO. 

Aeroméxico se unió a un. 9rupo encabez~do po~ el il"'!dustrial 
. . . 

Charles Hurwitz y ofrecieron 400 millones· de ~dólaYeS,< mas 

Continental anunció que Air i:::anada había .mejorado a 425 

millones su oferta, asimismo, Sacandinavian Airlines S,Ystem 

CSAS) se juntó con la firma Houston Air Inc. que es propiedad 

de Alfredo Brener, para tratar de adquirir mas participación 

de las aic:ciones de Contienental, SAS ya tiene· el 20/. de 

el las, solo que las leyes de Estados Unidos impiden que un 

extranjero tenga más del 49/. de inversión en este tipo de 

empresas y solamente con un 25% de el las con derecho a 

voto. <76> 

f""inalmente se dió por terminada "la contienda 11
, por la 

adquisición de derechos S•:lbre Continental, esta fue 

adjudicada al grupo formado por A ir Cana.da y Ai r Pa t ners, 

quienes con su •:lferta do 450 millones de dólares y planes 

(75) Véase, Menchan, Micha.el, 11 Lufthansa Tries Cashless Bid 
for Continental Stake", Aviation ~ L §p_.:i~~ 
Technology. U.s.A., p. 32, Septiembra 28, 1'3'32. 

(76) Véase, Excelsior, " Aeroméxico Participa en la compra de 
C•:intinental", E:-<i:els11:•l"1.- f'léxico, sei:·:ión finan•:iera, 
p.p. 1 1 5 y 19, Octubre 7, 1992. 
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estr.J.tégiCos presentados para sacar- adelanta a esta empresa, 

el- tribun~l de·· quiebras le otorgó el •:•.:introl de l1Js intereses 

de Continental, ambos grupos de nuevos inversionistas 

m-á:rltié-ñefi -e1 '27.5Y. ·cada uno C77>, con lo que n•:• rebasaron el 

.nAximo ~per.mi~ido po_r_ las_ leyes estadouniden~~s y con ello 

p~drán· Conjuntamente dirigir el destino de Continental 

Airlines·. 

1
•
1Esta- puede ,5~-r:: ia Primer-a de varias posibles alianzas que 
,_ ' ,_ 

P.;,d~á~ · e~tabl.~cer· la presencia global de Continental en el 

futur"o 11 , :_~(78): díJO su director 
.:::··· ,::.:::-.··:· 

Robert Ferguson. Los planes 

de Ail'" Canada ·son de proveer a Continental de pasajeros para 
-.,". 'i:, ·. 

q\.i'~ .V_fleferi. e-_n- sus rutas, ya que lo bueno de este ~cuerdo es 

que _á:mbas~'. tienen rutas que pueden explotar en común y sacar 

de ellas· a otras aerolíneas que las pretendan (7'9>, en este 

mOmento esta alianza se en.;uentra en el sexto lugar mundial 

en la captación de pasajer'"05 en una guerra poY obtener los 

mayoreg meycados posibles. 

<77) Véase, Aviation Week &e Spa.;e Technology, ºNews Breaks", 
Aviation ~ ~ Space Technoloqy, U.S.A., p. 17, Enero 
11, 1'393. 

(78) Véase, Castro, Janice, "Air Wars 11 , Time, U.S.A., 
p.p. 46 y 47, Noviembre 23, 1992. 

(79) Ibidem, p. 47 



3.2.Las condiciones financieras de las llneas aéreas de 
Canad~. 

Al r Cana-da es~ una _de_, las dos aerol trieas m_ás __ gr: ande,~ de Canadá 

a nivel interna·ciOnal. Como sabemos, este pal& posee la 

eXten-sión -de territorio mAs grande del continerlte Amer_icano, 

pero no todo puede 9er habitado debido a las condicionem 

·_cl_im~t-~cas_ e:~ que. se encuentra, por lo q~e qu.izá. a esto 'se 

deba'-su baja pobla•:ión, de cerca de 27 millones de habitantes 

en relación a su gran e~tensión territorial. 

No obstante lo anterior, la aviación canadiense O•:upa un 

lugar importante en el ámbito mundial y para efectos de 

nuestra investigación observemos como se ha desenvuelto an el 

per-:lodo que estudii\mos con las siguientes Tablas. 

Tabla 

Año 

1988 

1989 

1990 

1991 

No 19.-Posición financiera de Air Cana.da de 1988 al 
31 de Diciembre de 1991. (út)O) Dólares. 

Total ingresos T0:ital gastos Utilidad ,, Uti 1 i /Perd. 
de de Pérdida de neta del 

operación operaci•~n oper~ici·~n ejer•:ici.o 

2,374,271 2,254,'3'32 112,27'3 79,61)1 

3,091,200 2,9'38,800 92,400 125, 160 

3,41'9,1)52 3,428,500 C9,448) (64,23'2) 

3,016,000 3,185,000 C169,t)0C)) (184,0úú) 

F'uente: Investigaciones de la Revista Air Transp1:irt W•::irld, 
U.S.A., Octubre de 1988, 1989, 1990, 1991 y 1992. 

Para complementar la información estadisti•:a que nos servirá 

de base para presentar un análisis del comportamiento que ha 

tenido año con añ•:i, mostraremos a continua•:ión dat•::is inuy 
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importantes de esta línua aére~. 

Tabla No. 20.-Estadisticas de Air Canada de 1988 al 31 de 
Diciembre de 1991. 

No. Capacidad Pasajeros factor Total 
AR o de de transportados de de 

Aviones Asientos (1)00) Ocupación Emplead•.'.>s 

1988 111 18,555 11,900 71.4 Y. 22,638 

198'~ 116 19,677 13,616 66.3 r. 23,211 

1990 106 17,097 11,eoo 71.4 7. 23, 109 

1991 11)2 15,675 9,900 68.5 r. 20,593 

Fuente: Rt"JV1stas Air Transport W•:>rld, U.S.A. r Junio de 1'388 
198'3, 1990, 1991 y 1992. 

Hasta 1987 el gobi~rno canadiense era el único propietario de 

las acciones de Air Canada, pero en octubre de 1988 fueron 

veOdidas el 45'l. de el las a la iniciativa privada con lo que 

1:ie_ conformó de un capital mixto; además, en este af\o obtuvo 

laS utilidades más altas que había tenido; también carr.bi6 de 

logotipo e lnici1~ vuelos a Madrid y Lisboa. (80) Debemos 

anotar que 24 de su~ aviones eran arrendados. 

Los a.cuerdos que tuvo con Canadian Airlines, durante 1989, le 

permitieron que el 95% del mercado canadiense fuera 

controlado entre ambas aerolíneas siendo Director Geni?ral de 

Air Canada Pierre J. JeAnniot,<81) con lo cual alcanzó 

nuevament1~ utilidades notas superiQres a las del añ•:i .:interi•::ir 

(80) Véase, AH Transpol't World, "26th Annual World Airline 
Report", a.ir:. Transp•)rt ~-' U.5.A., p.p 131, Junio, 
198'3 

(81) Véase, Flint, Perry, "Cana.da Revisted", B.ir. Transport 
!:!2.r:.19i p.p. 74-76, Agosto, l~Bq. 
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En ·este·'_ail'O. figuró dentro de las 25 principales aeroli.nna.'3 
. . 

,de( m•.1ndO, .. p~es en"g.¿neral_ s·~~t~vo su •:re•:imir::i11to. Asimism•:i, 
-·,--:o·--. 

abYÍ.ó ·rutáS a Niza, Atenas, Zagreb, Birmingham y Caracas 

·entre Otras·~ (82) El éxito según_ Ai r Cana da, se debe al 
- --·· J 

. prcigrtl.iña ___ d~_ "cuidar al cliente"· que se -instrumE!'ntó, el cual 

--.-.-c·an~·fst.í.1.--e·~-- un-·-eSmerado servicio al pasajer•:). 

-ot~o.~specto importante de 1989 fue que el gobierno vendió el 

55X de las ~cciones que le quedaban, y con ello se privati:zó 

en su totalidad Air Canada. Por otra parte, esta empresa 

·tenia acCiones de Air Alliance 7SX, Air BC 85Y., Air Nova 49'l., 

Air OñtariO; 75Y. y NWT Air CNorthwest Territories') 90X, C83) 

todas· el las 1 ineas aéreas regionales en Canadá. 

-Este fue el. último año que.:registró nó.merOs .negros, pues en 
·.' ·. -. 

los siguientes años no 10 ha pOdic:fó' C~ryse9útr-,' debido 
. "· '.':'; - . : '. -~' .· ·. '. 

recesióii, eConÓffii~,~ - ~1:1e' ~t.e<ta .3 los principalmente a la 

_e:stad•:is- Unidos.-

Air Canada llevó· a Cabo ú·ria· Í"eestrUct-urclCión en 1990, con la 

salida de ~ierre J. Jeanniot de la Dirección General y la 

llegada temporal <solamente en lo que se designaba un nuevo 

Director) de Claude Taylor a esa posición, a pesar de que 

para TaYlor, 199(1 representaba uun año de oportunidades y 

(82) Véase, Air Transport World,"Annual World Airline Report'' 
.a!J: Transport HQ.~ U.S.A., p.p. 1:23 , Junio, 19'30. 

CB3> Véase, F"eldman, J•:ian M, "The global alliance game: Mc1re 
style than substance ?" a.!L Transport HQ.r_lQ, U.S.A., 
p.p. 24-31, N•)Viembre, 1989. 
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transición" l1:is resultad•:is n•:> fuer·:in l•:JS deseados. Com•:i partP-

de esta reestructuración cambi•~ sus i:>fi•::inas generales en 

f•:in:into al aeropuerto Dorval de Montreal, vendió diez de sus 

~quipos de mayor capacidad, 5Uspendi·!i el servicio a Bombay, 

st·ngáPür, Atenas; Génova, Lisboa y 11adrido (84) 

En cuanto el servicio a bordo, fue la prim~r:a en :ofrecer en 

su clase ejecuti.va, menú de al iment_o_n_ 11 a 'f_a·~_- __ ca·r:taf<y-'e~~ 

algun•:is de sus vuelos se pr-1:ihibi1~ fumar por .completO.·:;Tamb.iéri"-º 
' :··. _,. 

continúo p_reparándose y hao:iendo esfuer2os por incr-eiñ~·nt~~:.'."ia 

captai:U1n de mer-cado en Estados Unidos. 

En lo que·se refiere a capacitaci>~n, Air Cana.da, invirfiO máS 

de 60 millones de dólar-es en la constn..t..:ción y equfpamiento 

de un centr•:'I de t.:ntrenamiento para pilotos, mecánicos, 

sobrecargos y personal ge rene ial, · i ne luyendo simuladores para 

equipos Airb1.1s ?20 y oc-·3, así como sistema~ computarizados 

par.l simular eva.:ua.:ionos. CBS) Todo ello lo llevó a cabo en 

un añr;•. 

En Air Cernada, también se sintier•:on lo;, efectos de la guerra 

dol Gol fo Pérsico er1 19'31, tal grado que su Dire..:tor 

13antlr-al interino Claude Tayli:ir, t:r:irn·~ medidas para p•:.der 

soportar las pérdidas que se esperar'on para ese at.o, como 

fue, la reducción de equipos y d>..2 per'sonal, no obstante l1:1s 

(84> Véase, Air Transport World "AnnL1al World Airline Report" 
fu Transport ~.ru::l<f, U.n.A., p.p. 141, Junio, 1'3'31. 

CSS> Véase, Air Transport World "News flrief", Air Transport 
HQ.r_!_g, U.S.A., p.p. 13 , Septiembre, 1990. 
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Las __ ·ae·rolíneas _· can_adien·ses, sufrieron de una re.:esiOn 

doméstic".1 y::de: lá ·puOsta. eri v~gor."~de impuestos sobre via·jes 
.. ·· ' ... -:,, 

que·;el _g~bi~rry·o·· i~puso en ese añÓ;:(86) 

Durante los primeros· meses de 1992, ge empezó a •:•:icment .. ::tr 

acerca de la posible fusión de Air Canada y Canadian 

International, aunque para el Ministro de Transporte 

canadiense Jean Corbeil, 11 Es me.Jor que permanezcan separadas, 

la competencias es de más benef1c:io para el p-:&blico usuario". 

(87> Por demás, el gobierno tendría que echar marcha atrás 

con la politica establecida de desregulación doméstica de 

aerol ineas, forzaría a las empres.Js a vender parte de sus 

equipos (que por ahora nadie compraría) y ajustarían las 

labores de los empleados, con la posibilidad de recortar 

personal, situaciones todas ellas que no <:lon fáciles de 

llevar a -:abo. 

Es conveniente decir que en febrero de 1992, Air Ganada 

confirmó que había tenido pláti~as con representantes de 

Canadian Airlines, acerca de una posible fusión, 

posteriormente, en man:o, Claude Taylor aseguraba quo la 

(86) Véase, Air Transport World, "News Briefs", Air ~P.ort 
World, U.S.A., p.p 10, O•:tubrc~, 1991. 

(87) Vé~se, Lenoroui tz, .Jet frey M, "Ai l 1ng Canadien Carries 
Nay fr.ce 1:hoice Between f•Jreign Buyer-, Oomestic Merger", 
~..ti2rl ~ ~ §.~ Jechnoloq'i, U.S.A., p.p. 2'9 y 30, 
Febrero 3, 1992. 
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uni•Sn dQ ambas líneas aón~as •Jr ... 1 la s1.:ilu1:i•~•ll para t?nfrent .. u· .1 

los "megasistemas" de Estados Unidos y e.orno él, hubo muchc•s 

más que hicior•:in declaraciones Ufl•JS a fav~r y otros en 

corl't.ra, pye_s .también hay q1.1e men.:i•:inar .-,ue Ameri•:an Airlines, 

estaba sumamente interesada en adquirir •::<lnadian Airlines, 

as~ _':tu~-. se_ es~ucharon declaraciones encontradas como estas: 

"Con una aerolinetl grando Canadá tandr~ mayor prf!sencia 

-~-J.6b-~l 11 ,' de Claude Taylor, "No v~o razón alguna para que 

tt20ngamo~ dos aerol ineas en este país a largo pla::o", de Doug 

Wi lson, Gerente de servicios y ecc•nomista de Hul ler 

lntet"nacional una firma de consultor ia •:<.lnadiense, ºAi Y 

Canada no está produciendo utilidades, ambas han tenido el 

monopolio poY 40 años y nunc:a han hecho dineyo", de Tony 

Hine, Director de Si:otia-Mi:cleod, •:•:irredores d<? bolsa. CBB> 

H:illis HaYris, asumió la posición de Director General en el 

m<?s de abril de 1992 en lug.ir de Claude Taylor, Harris, 

program·~ un ambi•:it:is•.:. plan de crecimienb~ con vuelos a 

Berlín, Lyon, París, Londres y Los Angeles y puso en 

operaci•~n - trQS - equiP•::is Boing 747-400 que habían estado 

parados en tierra algón tiempo y su vez vendió cinco 

equipos OC-SF' para tener fluidez de efeo:tivo Y. aliviar lineas 

de eré di toCS9>. 

CSS> Véase, Fl int, Parry, 11 Are Two a Crowd in Ca.nada", 8.!..r. 
Transport WoYld, U .. S.A., p.p 34-40, Abril, 1'3'32. 

(89) Véase, Flight Inter-national, "Canadian carriers continua 
to cut costs", Fl ight Jnternational. Gran Bretaña, p.15, 
Junio, 1992 .. 
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En lo que se refiare a i._,s empleados, eliminó •:ino:o 

posicioiius de ejecutivos, '.250 gerentes, tOX de empleados 

generales y 101) técnicos y administrativos. Con estas 

a.:;.;: iones pretendió ahorrarle a la empresa -20 millones de 

dólares al -año, ya que d~ acuerdo a su plan en 12 meses la 

compañia deberá de alcanzar su punto de -equilibrio y volverse 

productiva en adelante. La política de Harris ha sido la de 

recortar gastos para hacer que los -estados financieros, 

arrojen nümeros positivos. (90) 

En todo el mes de agosto ~-ª 1992, las pláticas entre Air 

Canada y Canadian Ai rlines, para una posible fusión 

.:ontinuaron, por otro lado, Aii:- Canada hizo la propuesta 

Junto con Air PartneYs para adquirir acciones de Continental 

Airlines, pues el ser socio de una compañia estadounidense, 

le daria mayor fuerza para penetrar en ese meri.:"1do y 

mientras tanto formó una al lanza comercial United (sin 

incluir inversiones accionarias), (91> en la cual 

compart1rian códigos de reservaciones, programas de v1a.J~ros 

frecuent1~s y adaptar í.an sus itinerarios C'92J para. proveerse 

mutuamente de conexiones que lof:i pasajeros de ambos pudieran 

tomar. 

<~O> Véase, Air Transpart World, "News Briefs", BJ...r. Transport 
World, U.S.A., p.p 10, Juni'-', 1'392. 

C91> Véase, Tomsho Robert y O'Brian Bridget,"Se Multiplican 
las ofertas por Continental", ~r:P.lsior, Méx1•:0, sei::•:i,~n 
financiera, p.p. 5 y 7 , Agosto 28, 1992. 

('92> Véase, f1cl<enna, Edward L., "CAI, Air Canada CeasQ Merger 
Talks, L•:iok b:i U.S. Carriers for Assistance," Aviation 
Week .!! Spac1.2 Te·:hnolQ.q'l, U.S.f'I., p.p. 29 y 30, Agosto 
24, 1'3'32. 
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A finales de 1'392 el Tribunal de QuJebras de Estados Unidos 

les,_ot~rgó 'el derecho a Air_ Canada y Air Partners-__ de_ cbmp;ar. 

ef 55~_.de _)~·s ___ a_C,~~.ones de Continental, p~r_.10,''q~e~:P~~-~~ ... ::t992. 
tuvieron el control de osa compañia. 

Pero ·antes de que se le- concediera. Conti~entá._l, Ai r--··Can.:ldá 

llegó ·a un acuerdo -,:on Canadian Airlines:· Para foYm.3.Y una 

"fusión independienteº, ya que continuarían como dos. 

entidades separadas pero controladas P?Y un ~~Hol_dJng", 

compañia de la cual dependerían, no obstante-qua tuvieran las 

mismas oficinas que hasta ahora han mantenido Canadian en 

Calgary y Air Cana.da en Montreal. (93) 

Claro que esta fusión se haría bajo un plan, en el cual 

estaba considerada la desaparición de cerca de 10,000 empleos 

y los accionistas de -Air Ca.nada controlarían el -GOia de la 

nueva empre~a, con ésto se acabaría con la guerra de tarifas 

en la cual pierden cerca de 2.4 mil lenes de dólares diarios 

ambas. e_mpre~as •. <94> 

PaYa autorizar la fusión las autoridades Canadienses se 

dieron a la tarea de investigar los efei:t.;is que traería esta 

unión y daY:lan su opinión en enero de 1993, el punto que 

veian negativo se refería a la falta de competencia que ya n•:i 

(93) Véase, McKenna, Edward L, "PWA Board Mul ls New Merger 
Offer", Avia.tion ~ 21 fü:t~ Technol•:iqy, U.S.A., 
p.p. 45 y 46, Septiembre 7, 1992. 

(94) Véase, McKenna, Edward L, "Canadian Carr iers Aqree to 
Merge", ~ ~ 1! §e._~ Technology_, U.S.A.,. 
p. 31, Septiembre 14, 1992. 
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se .daría y ·por.-:lo tanto los- intereSes del· p~~lico usuario no 

todos los mercados del mundo·. 

Cabe agregar que el 

estaba muy entusiasta con la fusión y se quejaba de la falta 

de apoyo del gobierno y de los sindicatos para continuar con 

su alianza con American Airlines~ (95) Por eso todo lo que se 

veía al final de estos intentos por llegar a la fusión con 

Ai r Cana.da, aparentaba que se hacían por parte de Canadian 

para no llegar a dicho acuerdo, co:im•=> ejemplo, trató de 

terminar la sociedad que tenían en el sistema de •:.::>muni•:a•:i•!tn 

de reservaciones y pidió a sus empleados que hicieran 

-~portac1one1i para recapi tal izar la empresa. 

En Noviembre 3 dE~ 1992, Air Canada notificó a la Agencia 

Nacional de Transporte de Canadá (National Transportation 

Agency of Cana da>, que no podría •:umpl ir varias de las 

condiciones del acuerdo del 8 de octubre del mismo año para 

fusionarse con Canadian. C'96) Con ello retiraba su intención 

de fusionar a Canadian. 

(95) Véase, Air Transport World,"News Brieffs", .a.ir. Tr~nsooYt 
Wot"ld, u.s.A. I p.p 9 r Octubre 1'3'32. 

(95) Véase, Hughes, Davis, "Air C.anada Withdraws From Merger 
wi th Canadian", ~ Week ~ SpacQ Te•:hnol.:-g~ 
U.S.A. r p. 33, NoviembYe '3, 1992. 
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El pY i ne i·ña 1 argumento -de su retiro, se fundó en los 

pr<?~lemas f.i.nancieros que les traer~a es.ta __ trarlsicfón y que

para, l~s acÚ.aales ·accionistas no seria justo·,· siri· aclara'r 

én ~'C_UantO .ª-. ia'"-adQLúsiCión de Continental, é!lta le fue 

otor9ada .. a -·fina'l~~~'·d~- 1992~-- con lo que inic:iO una estrategia 

_par~~.-~~~~-Y~,~-1-~a_: un~~ red __ global de rutas. La inversión de Air 

Can .• ida y A(Y. Part.ners fue de 450 millones de dólares de los 

cuales g9l~ exhibieron 140 y el rP.sto fue la compra de deudas 

··~e ~~ntinaritál por .310 millones. (97> Por lo cual, ahora 

- tienen la mayoría da acciones y por lo tanto el control de 

Continental Airlines. 

(97> Véase, Aviation Week r.~ Space Technology, "News- Breaksº, 
Ayiation Week .&, ~ Technoloqv, U.S.A., p. 17, Enero 
11, 1'393. 
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3.2.2 Canadi~n·A~rlines 1.nterni:itional, Inc. (Canadian>. 

Esta .empresa. aeronáutica, nao:i•!t -después·. de haberst-' fusionada 

Pa-¿ifi·-: ·weSteríi -Ail-linas y CanaUi.an Pacific Air Lines en 

198.G, como respuesta a la competencia que pr~sentaban las 

~aer01 íneas de Estados Unidos, (98> ya que la desregulación y 

baja.s tarifas- de las estadounidenses r;Jstaban acaparando el 

mercado· de Canad~. 

En la tabla que a continuaci6n mostramos, resumimos la 

situación económica obtenida por Canadian en el periodo que 

investigamos. 

Tabla 

Año 

1988 

1989 

1990 

1991 

No 21.-Posición financiera de Canadian de 1988 al 31 
de Diciembre de 1991. (000) Dólares. 

Total ingresos To:> tal gastos Utilidad o Utili/Perd. 
de de Pérdida de neta del 

operación operación •:>peración ejer•:ici•:> 

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

2,225,4'33 2,234,208 <8,715) (46, 721) 

2,374,985 2,385,065 t10,1)8f)) (12,62'3) 

2,441,000 2,518,000 (77,000) ( 137,000) 

Fuente: Investigaciones de la Revista Air Transport World, 
U.S.A., Octubre de 1988, 1989, 1'990 1 19'31 y 1992 .. 

Seg•:Sn se muestra en la gráfi•::a 21, los ingresos que i::ibtuvo en 

1988, fueron la última vez que reflejaron utilidades, 

(98) Véase, Feldman, J1:aan M, "Canadian Airlines 
International: Canada's new major 11

, Air Transpor~ WorJ.&._ 
U.S.A., -p.p~ 28-35, Septiembre, 1987~ 
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tant•:t de operación o:omo •lel e~;er_r::i.c10 total del año'; pues 

de'id11 ~nt~ni::~_s._no_J)c1 vuel.to::i .a tP.nfH'- ~~meri:is positiy-•:is. 

Ahora veamos los datos- ,est~dÍstir:os-: que--_ 'f'Ó.!l\~.' 'ayudarán a-

identificar mejor ld_.sttua~i1S-n ~~ _est-"~~·:~~-p~~~=-~:¿º_ 

Tabla 

Año 

1'388 

198'3 
-
19~1) 

1991 

No. 22.-Estadisticas de Canadian de 1988 al. 31 de 
Diciembre de 1991. 

No. Capacidad Pasajeros F"actor Total 
de de transportados de de 

Aviones AsiantQS (<)00) Oo:upa•:ión Empleados 

81 1'2,018 9,849 6'3,5 Y. 13,800 

87 13,96·1 9,4:SO 67.3 Y. 16,877 

89 14,382 '3,450 64,0 'l. 16,548 

81 13,122 8,034 64, I 'l. 15,248 
-~ 

Fuontet Revistas Air Transp•:irt World, U.S.A., Junio de 1988 
1989, 1990, 1'391 y 1992. 

O~ lo más destacado d~ 1989, podemos citar que fue en este 

año cuando Canadian adquíri-ó WaYdair, que entonces era la 3a. 

aerolinea en importancia en Canad~, (99) por la que pagó 248 

millones de d•Hares en ~fectivo. 

Con la fusión de Wardair, el n~mero de sus equipos aumentó, 

por lo que parte de la estrategia para reducir gast•::is y 

tt"atar de obtener nuevamente utilidades en 1989, fue el 

retirar doce .aviones, así •:omc• la puesta en venta de 12.4 

millones de nu~vas acciones y el incremento en tarifas de un 

C99) Véase, Air Transport World, ºWorld Airlines Report 11 , fil.!_ 
rransp•=>rt H2..r.J_Q... u.s.A., p. 132, Junio:i, 1'389. 
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1SZ. ClOO). Durante este c:\ño- CanadJan·' mantuvo .:•pe-o ando Wardai r 

i~depen~iente, en ri~para de que se di13rarí ·d~ baja algur:ios 

effiplea~os.para pod•lr consOlidar--la fuSi·~ri •. 

- - -
COmercialmente llevó a cabo -aCuerdos con Lufthan·sa/ Aeroflot 

y Scandinavian _Air System e introdujO vUelOS -·e.e ·: __ Áiberta y 

- Toronto a Tokyo, Japó'n, de- vancoü·ver·· O~--:~~g~~·a, Japón-, de 

-Montreal a Murliéh, Al~mania y· de ·T~;o~;to ;~-·~h:¡·~:~o, Estados 

Unidos. 

Es importante señalar que las pérdidas que obtuvo en 1'389 

'(como se ven la tabla 21), fueron las primeras que tuvo en 

19 aPios, (101> debido principalmente a la adquisición que 

hizo de Wardair en su afán de expansii~n. 

Sus pérdidas continuaron en 1990, aunque fueron menores que 

el año anterior, a pesar de haber sostenido el número de 

pasajeros transportado~ <ver gráfica 22), en 1990 completó la 

fusión de Wardair, inició vuelos a la ciudad de Méxio:i:» y 

Taipei, realizó alianzas comerciales con Air France, Air New 

Zeland y China Airlines. (102> 

La estrategia comercial siguió en 1991 con un acuerdo cc.n 

Mandarín Airlines para volar entre Canadá y Ta1wán, además de 

(100) Véase, Flint, Perry, "Ca.nada revisted", 8iJ: Transport 
World. U.S.A., p.p. 74-76, Agosto, 1989. 

(101 > Véase, Ai r Transport World, "27th Annut=!.l World Ai r 1 ine 
Report", Air Transoort World. U.S.A., p. 123, Junio, 
1990. 

C102) Véase, Air Transpor·t World, (28th Annual World Airline 
Rep•:irt", fil..r. Transport World. U.S.~., p. 142, Junio, 
1991. 
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avion1.is Airbus 321)-21)0 que S•Jn de la más avan;:a.da tecnologia 

y de ba.j.::• costo de muntenimiento, (103) en este aifo inició 

plAticas 1:on Amorican Airl ines paY.1 una posible al ian:!!a, 

"La demanda de Transporte declinó por la Guerra del GolfO 

Pérsico y por la re.:esi•Sn ei::onómii:a tanto interna como 

mundial, lo que le afectó grandemente a Canadian" (104> sE!9ú'f.; 

su director general_ Rhys Eyton, situación que __ pr~vo.c:ó:-:--~u_e 

nuevamente tuvieran números negativos en 19~1 con·e1 

descenso de pasajeYos transportados (ver tabla 22). 

Canadian, efectuó una fuerte inversión en este aF:o, 

instalando un sistema automatizado para dar- atención al 

público, que era considerado el más completo y fácil de 

operar en ese m•:imento de los "iistt:?mas existentes en ol 

mundo, (105) con egte equipo el personal de Canadian puede 

emitir boletos, etiquetas de equipaje, formas migratorias e 

información de vuelos en •:uestión de segund•:is. También 1.:.1 

utilizó pi.\ra ~l control de la promoci•Sn al público de su 

-;istema de "Via.jero Frecuente", que al igual que otros ya 

e:-;:istentes, le otorga al pa.;..:i.jero::i punt•Js por cada viaje que 

hace, y al acumular determinado número le da derecho a 

(103) Véase, Air ír-lnsport World, "29th Annual World Airline 
Rep•:-rt", Air Tra.nspo:irt Wor.!..9..i. U.S.A., p. 10'3, Junio, 
1992. 

(104) Ibidem, p. 109. 
<105) V6ase, Hent.lerson, Danna\..-', "Automation Picks Up Speed", 

filr. Transport H2Ll.Q.... U.S.A., p.p. 51-55, Septiembre, 
1'3'Jl. 
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El sistema automal-1zado que .Canadiñri inshyment6. fue todo un 

é!<ito::i, de tal manera, que.. lo __ . _puso· .en·. venta al mercado 

aeron~,utii.:o,.-y~ que"':"ª el •'tnic•:r.,~;~n:~~T~~(~~~~~~t~~i~ticas',que 
se. ofrecia- en esos .-dias ... (106) 

. ·En.1991, las pérdldasda~anadlan~f¿er?~;laymá~. grandes.que 

~~biit- _te':lidq-~--·~-rj lós-- ¿-i·t1mO'~": -~Rb~~:'.· (ver" :t:~bl~·<__ 21 >_, no 

obstaOte, .siguió a-de·l~~t;e.~ ,-;- ~-~~ar "·_-dé}:·t~o;;·;::. 'p°YonóSt-icos de 

analista-s financieros' -que ··~i f.ic_i_l~ent_e i::.r~ta,n que ·podia 

subsistir. (107). 

La alianza con American Airlines tenia sus contratiempos, 

debido ª. que se temía que esta unión c~uuara problemas en los 

empleados, que se verían afectados por una cultura dífer~nte 

y se despedirían a una gran cantidad de ellos, lo. qu~ 

provocaría el desempleo, pues tamb~én se venderían un buen 

número de equipos y, lo mAs importante, es que se creía que 

la soberanía canadiense se afectaráa. 

A principios de 1992 1 dieron inicio ~~-s _i?_l_á_~i~a-~ ____ i_:_o_n_:_/U!'" __ 

Canada para una posible fusión, el director general de Air 

Canada Claude Taylor, argumentaba que si se daba la alianza 

entre Canadian y American la actividad ei::onómii:a y control de 

ambas compaí.ías estarían en Dallas, Tex.as, lo que resultaría 

(106) Véase, Air Transport World, " Canadi.an Airlines Markets 
Frequent--Fl ier Pyogram" 1 0.ir:. Transport WorJ..Q...s_ U.S.A., 
p. 108, Septiembre, 1'3'31. 

(107) Véase, Aviation Weel: 8-t Space Technology, "Ailing 
Canadian Carriers May Face Choii:e Between Foreign 
Buynr, Dome~tic Merger", Aviation ~ L Space 
Techn•-711•.:~q'i.i. U.S.A., p. 30, Febrero::i 3, t·:.i·32. 
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Unidos, (108> cirr.:unStancias que no le convenían a Canadá. Por 

su parte a-Canadian le interesaba más unirse i;on Ameri~:an que 

con Ai r CanB.da, pero el gobierno de Canadá no': estaba del todo 

conven•:id•) para poder dar su autorización _a esta_úl_ti1ria 

fusi6n. (109> 

Como pudimos observar. en -el -_caso de __ Air· Cana.da, después de 

una serie de intentos y espe·culacion_es para -que se _diera una 

fusión entre Canadian y Air Canada;· esta no se dió (hasta el 

i:ierre del presente trabajo), por lo que Canadian regYesó a 

tener pláticas •:on los ejecutivos de American Airlines, para 

una. posible alianza. John Manley, miembro del parlamento 

canadiense dijo "Los canadienses, estan volando en la!'i 

-aerolíneas de Estados Unidos, debido a sus bajas tarifas ••• 

creo. que deberíamos aceptar la fusiOn de Canadian y American, 

ya que ni fusionándose nuestras lineas aéreas, podrían 

competir con las estad.:.unidensas". <110> 

Mientras tanto, Canadian habia dado ya pasos para reducir sus 

costos de. operación y fusionó tYes de sus aerolíneas 

regi1:.nales: Time Air, Ontario Express e Intercanadian, en una 

(108) Véase,Aviation Week t< Space Technology, ºNews Breaks", 
Aviation Hggt. ~ ~!:'. ~chnoloCJl'....J.U.S.A., µ.16, Febrero 
17, 19'32. 

<109) Véase, Flint, Perry, "Are Two a Crowd in Canada ?", friL 
Transport Horld, U.S.A., p.p. 34-40, Abril, 19'32. 

<110) Véase, McKenna, Edward L, "Government Action, Labor 
Fears, Cloud Canadian Merger Talks", Aviatio..o. We~_k ~! 
Spa•:e le 1:hm:il•::liJ.YL U.S.A., p. 34, Agosto 17, 1·:r32. 
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s•:ila de111:,mina.da Canadian Regii:mal AiYlines, tyat.:\ndo dt~ 

llegar a una estructura similar a la da American Airlines con 

la que aspera llegar a un ai:uerd•J. C111) A esta uni·~n se 

opone también el sindicato 11 The Canadian Auto Workers" ,, ya 

que ellos;. Solicitaban la ayuda del gcib~erno pues según su 

presldente Buss Haygrove, "mu.;has ver.:~-a hay dos avii::ines 

despegando al mismo destino y con pocos_minutos de diferencia 

l lavando s•Ho un 25Y. de su oi:upaci1~n 11 , e 112> por lo que p~día 

la regulación de tar'ifas e itinerari•::ts, este sindi•:ab:i 

representaba a cerca de 3,200 empleados. 

Por otra parte, la mayoría de los empleados, r~presentada por 

Sydney Fattedad quien fue vicepresidente de Canadian y ahora 

retirado, pYopusier•:m un plan de inversiones de i.::,s 

trabajadores que ayudaYía con 150 ·~ 200 millones de dólares, 

además de aceptar deducci•:.nes en sus salar íos, con la 

finalidad de incrementar los fondos del sector privado que 

particip.-, 

pláticas 1:on American Airlines, (113> ya que el gobierno no 

estaba dispuesto a otorgaYle un préstamo que yequería 

Canadian para garantizar' las nt?gociacioncs •:•:in American. 

Cuando el consejc• de administración dió por aceptada la 

propuest~' de Air Canada para fusionarse, hicieron a un lado 

(111) Véase, Flíght International, "Candian carriers continue 
ti:i 1.:ut •:o:osts", Elinhl InterMi.!.Q.!lil_LL Gran Bretaña, 
p.15, Juni•.:c, 1'39:2. 

C112) Mckenna, (Jp. cit., p.34 
C113) Véase, Md-:enna, Ed.,.rnrd L, "CAI, /~ir Ganada cease Merger 

TalJ.<s, Loo!< te• U.5. Carriers for Assistance", BY..liti..2.n 
~ ~ ~~ Techn•:i:lQ!l'i...i, U.S.f1., p.p. 2'3 y .JO, Aoc1sto 
2-t, 1·:r=i2. 
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tantQ la Qft?rta de los empleado~ •:•:icm1.:. las pl~t io:rl5 c.<•n 

Ameri•:.an Airlines,<114> todo par~i:la _indicar _que a finales 

del mes de octubre de 1992 se concretaría oficialmente la 

fusión, una '111.:. que el gobierno diet·a su autorización,. pero 

antes de que llegara, Air Canada anun•:i·'l- su retiro de la 

fusi•Sn,c•')mO l•J! expl ic:affios en el caso muestr.a de esta empre'.'ia. 

Inmediatamente después que Air Cana.da di6 a conocer su 

desistimienti:1, Canadian v1'.J!lvib a las pláticas con American 

Airlines, para reavivar su intención de aliarse, para 

enti:mces contó con el ap1~yo de la mayoría de sus empleados 

representados por Sydliey Fattedad, así como el apoyo del 

gobierno para que Canadian tuviera acceso al sistema 

computaYizad•:) do reservaciones con Air Cana.da, medida que se 

requería para continuar en busca de la alianza con 

Amf!rican. C115). (-k1nque AiY Canada se opus.-:-•, CC\nadian argumentó 

que manteniendc• vi-1bl>.::" la .;ierolinea ;;:;e salvaririn miles de 

emplci::rs en Canad.~. 

Rhys Eyt.:1n 1 director de Canadian, se entrevistó en Ottawa en 

Noviembre de 1'3'32 con el Ministro de tYansporte canadiense 

J'P..an Corbeil, para s•:ilicitar 190 ndllones de d~·laYes en 

présturnos y g<lrantías para ayudar pactar con 

Arnori•:.Jn, C116) de igual manera lo h1:: 1:i Claude Taylor 

(114) Véase, Mckenn.J, Ed1,.1ard, "Canadi.,'\n Carr ier~ Agree t•:• 
Merge 11

, AviatioQ We~J: !'!. §.o_a~ Techn•:ilQgy_,_ U.S.A., 
p. 31, Septiembr11 14, 1·3·:r.;, 

(115) Véase, Hughes, D ... tvid, "Canadi~n CRS 01spute Raise-s 
P1:ilitical Stakes", Avi..-!tion Week f! Spi\C~ Technologv..t 
U.S.A., p.p. 26 y 27, Noviembre 16, 1992. 

(116) lbidem, p. 2&. 
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dire~t..:.r d~.(\ir ,canadian p~'l.rc.1. decirle que si Canadian reicibe 

ayuda finan~iera, tambión la debe l"ecilJi!"-, su· emPre~a. El 

riesgo que<c~rre Canadi.an no es· igual al-·de A1r'-cánad.:l..~pues 

_si no recibe ayuda alguna se irá a lá q~febra· ... Pil~a .1993, 

Canadi.áli ha.- anunciado las 

~ant~ne~·se- 11 y~1:~~do'.'. _<1t7> :: 

1.-Suspem1idri_ de .pagos a ~us ac~eedi::>t-es-:y ar,~.en~·~do'.r~s:.: 
2.-Reducció_n.··· de~ _aproxi,madamente: ·tao ·-millónes 'de ·d-ólar'es en 

sa1ar·10&:-·-pol"- los~ sfQui'é-rltes' - i:t.tát~;_::;" ~r.~~~. a c~-nibio loS 

~~pl~~~o~ recibirán ac•:iones ·de la c1::1mpañia ~i .. dos·asiantos 

~-ry ___ e~. C:On_sejo' de. ~dministración. 

3.-Recor~e de vuelos en un 15 Y. a partir ~e ener9_ t;le" .. 1993 y 

~.4.-La .. ·cancelaC:ión de la compra de tres avion~s· __ Ai_rbl.t~ :·~20, 

así como la devolución de cuatro de 0 Sse mismo tipo: al 

arrendador. 

Can.:ldian inidó también una demanda en contra de Ai y Cana.da 

por mil millones de d~lares, por considerar que su rival 

estaba tratando de sacarla del "negocio", utilizando tarifas 

demasiad•::t bajas que m:i puedi:n ser c1•:eptadas como logales. 

Como lo anotamos en el caso de American, Canadian vendió el 

33 'l. de sus ac•:i•:-ines a Ameri•:an Airlines, lo que se considera 

una alianza que le será de mucho bemeficio a ambas. 

(117) Véase, Air Transport World, "News Briefs", 8i.J:. 
Transport W•:irl..Q.... U.S.A., p.10, Enen:i 1')'33. 
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3.3 La posic~ón.-económica d~ Ías· aerolineas mexicanas. 

. . . ' . 

3.a.1 ··casós mueBtr.3.i ·Aerovias de 'México, S.A. DE C.v. 
CAerOméxico). 

Una de las ··aeroline.ís e.oh más añ•:is de servicio en México y 

que a pesar de.-,todo lo que le ha sucedido· dentro de su 

- estr_uctura, aún erl nuestros dí.as--Cf..•ntimía 11 vol~ndo 11 , ha ·sido-

~el"O~~xi~-?~• 9~i.~n ha pasado de pertenecer al .-s~ctor·, pl'.tb_lici;J 

al p_rivad_o, _.por una quiebra y una ·reorganización que en .. la 

.actualidad la mantiene como una linea aérea seguYa y con 

much1:)_ futuro para consolidarse a nivel in_ternaciona1·-.-

Los n(ameros que veremos en la tabla 23, nos indican el 

restablecimiento que viene adquiriendo después de la quiebra 

provo..:ada en 1'388, por la pYesión t?.jero:ida por su sindit:ato y 

la deficiente administración que tuvo. 

Tabla No 23.-Posición financiera de Aeroméxico de 1988 al 
31 úe Diciembre de 1991. COOO) Dólares. 

Total i ngrec:i•js Total gastos Utilidad o Ut i l i/Perd. 
Ar:o de de Pérdida de neta del 

•:ip12ra•: i .~n oper.a.::ión opera el •~n ejerci.::i•:) 

1988 * 79,406 7"7,626 1, 780 1,016 

1989 366,000 344,828 21, 172 (13, 117) 

1990 601,.¡59 601,21)-J 264 (512) 

1991 6'30,61)0 691,401) (81)0) <1,000) 

F"uente: Investigaciones de la Revista Air Transport World, 
U.S.A., Octubre de 1988, 1989, 19'30, 1991 y 1'3'32. 

* Datos, ya como Aerovías de México, S.A. de C.V. 
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Asimi-smo los princ.ipales dat•:is estadístico se mueStr~n en l'a 

:Tabla No. ,-24.,~Estad!sticas de Aer'omé).:ico de 1988 al 31 de 
Dicfembre· de 1991. 

No. Capacidad Pa.saJeros F"a.ctor Total 
Año, de de transporta.dos de de 

Aviones Asientos (000) Ocupa•:ión Empleados 

<2>12,!500 
1988 30 4,247 876 (1) 

(3) 3,600 

1989 32 4,695 4,348 69.1 Y. 4,683 

1990 39 5,660 5,47'3 65.6 Y. 5,524 

1991 45 6,776 6,225 59.1 Y. 6,484 

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

Cl) Se descono~e, debido a los sucesos ocurridos en este a~o, 
mismos que veremos más adelante. 

C2) Aeronaves de México, S.A., antes de la quiebra. 
C3) Aerovias de Mexico, S.A. de C.V., inicio de operaciones. 

En abril de 1988 se declaró la quiebra de Aeroméxico, la 

responsabilidad la tuvieron tanto el sindica.to como la mala 

administración de políticos convertidos en empresarios, 

quienes regalaban cortesías a. sus compa~eros políticos y no 

políticos sin medida alguna. 

Cuando la empresa quebró, contaba con un sin número de 

personas que estaban en la nómina y que sol•J se presentaban a 

cobrar los días de quincena, además de que muchos de los 

puestos importantes eran ocupados por familiares y amigos de 

117 



l1:>s presidentes que en más de los casos no tenían 

conoo.:imientoS del funciOnamiento =:d_e<~na .-en:iPr.esa.·,aérEta. 

- Aeioméxi.C.o_ contaba con más de .750 p~l.ot~.~' que según 

•:ont·ratos -'de trabajo· -debt~n- volar· -60 horas mensuales, _pero 

so1ci:·i4·.;.o~-a-~ ~ra_-._i'o··qu~ comp'iet~ban. s~-g.~n -e~timacfOnes·, c-,;n 
la-_ini t~d de ._esos pi loto~ hubiera sido suficiente para cubYir 

lo~ ·:._t_ti~er~Yios ~rogr~m~dos. ~1 ~!3> 

Con· todaS las fugas que se_ tenJan' de .. di.ner9>y el:~c"c;·ntinlio 

cambio. de;· dire~tiv~·s ~Ue·· -Se:-.. hac·!.a por: '.'~~Í.~~~ ~p~~.it:i~os~ 
e ~·~~-ro~.":: f u&r.te;: .-~~~,~-~-~:',~: ·qu~?:·~l·'·º·::~O:~:;~-r~·~., · tJVo ·:que -:.;·~~b~ t· r en 

varia;; .. ocas.i.on~~~ .• .;; .. 1~~9··· l~s t,~.,f1~/.;r~~c{~;;. J¿;,9;.;~~dás del 
g~b-i.er~c;·· ; .. :~~r·~:-- AeYoméxicO ~ 1 i'&Qaron ';·:'/i:39i?'?.íY«: m~ l loñes de 

pe;~9;.·c¡í'; . ""' 

El .. c.ieY.re· de Aeroméxico provocado por la quiebra duró cinco 

meS_es·;., e-ñ - -oi:tubre del mismo ailo un grupo de empleados 

regresaron a trabajar y operar la aerolínea en lo que se le 

l lam6 11 Servicio E)(perimental", atendiendo únicamente a las 

ciudades de Méxii:o, Tijuana, Guadalajara, Matamoros, 

Tapachula y Ourango. <120) Durante este tiempo la denominada 

"Sindicatura", se adueñó de la empresa y fue quien 

conjuntamente con el gobierno reorgani zar-on la compah-i• y 

(118) Véase, Pasos, Luis, Hacia dónde ~ ~. México, 
Editorial Oi.ina, E.a edición, 1991, p.87 

C119) Ibidem, p. 88 
(120) Véase, Air Transpor-t World, "News Briefs", 8ir. 

Transp•:•rt World, U.S.A., p. 9, Julio, 1'388. 
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dieron pasO al 'nüevo .nombre de ~eroV.i._as. ~.i::_.'_Néxi~o~. S.A.- .de 

c.v. Can.teriormeríte, Aeronaves de ,:Mé~-ico_,:: ·S':A~'): ;·Y ·"~!:~de 
: ·. ·,.· 

ento~ces.·fue, privatizada,. t.erminando_ e.se".- año,,-· ~orj:':,ser.vi'c(o a 

31 ci~dades ·de. Méxic~ y ~·en ~os Est~d~~~·--~~,~:~~~J~~:~~'.:~~~~~~j~·~ ·:~:/'· .. · 
-~> ', :: "; ··;~.;-;;:~~-~' ":: .-

- Es importante hacer-~- meilC'ión que·_- -~i~:;~~jii(·~~j~~:~~~:~~StffÜ~:~;;~~ -
elmlones presldenclal~s ···.e~, ~§;¡¡C,~';'~~si!'~~ '" {'~ ;,que 

los moVimientos pol Í t-tCoS 1 leV~_do:g~,~~~t;\~~l~~}i~~~~~;~i~L~~~~;!!~~ :~é~~er( 
el P~rti do Revoll)cio~ar: ió :_t,~~~~-~ ~~~-~~.~~-1-~:-~~:·~~-(~-~\:m:~,~~-p;~~~y_I .. ~·ro~ ~ 
que ver con las deci~iones qua_: ·se ·.~orrl.:lYO~ e~· A~~offié>d.~~ en 

ese año. 

El presidente electo, Carlos Salinas de Gortari, quien asumi~· 

el podar en Diciembre de 1988, anunció como parte de su 

gobierno el apoyo prioritario al turismo durante su mandato 

de 6 años , para esto ya se contaba con la enmienda de 1'387 

al Acuerdo Bilateral entre México y Estados Unidos, para 

ampliar de 200 a 600 pares de •.:iudades y hasta 4,200 vuelos 

de fletamento por año y permitir dos aerolíneas CLtbriendo una 

misma ruta. 

Desafortunadamente, Aeroméxico estuv•:i sujeta a maniobras 

políticas que resultaron pérdida de dinero por rutas no 

product í vas y exceso de personal, de tal forma que nun•:a 

reportó utilidades desde su •:reai:ión como compañia privada en 

(121) Véase, Air Transport World, "26th Annual World Airline 
Report", 8ir. Transport World. U.S.A., p.167, Junio, 
!'389. 
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1'334 y .despUés de_ su a'dquisición .-Por.-ei: golliernO en . . . . . ---- . . . . ' 
1959~ C12~2> .: ~asta''.~ ~~J .. ':~oni~i-_Se:. }núe~·t'ra:~-en 1-~<: g;..·á f i ~'a· 23,- · 

El sindicato '.de Aeromédco -,fue· ;rit;.;n~Í'gent,e :;~~rante' las 
.-__ ;,..::_~_._.;::_ ~ ~-- ·.::-.~ 

negociaci_o~es, en, ~~ª-=',s~ :i~~---~P~-di_á·'.~-q~&Y~-:-sU_~ ::-a)fi-i~~Os:~- _fuera_l'.'l_:_ 
, ; . r . ~ -~-- : - ·- . - . --

más eticientes-.,.~-.--a-q¡ü--,-~2abe·\1a'OOtar'~-que=f~ta·cfí2'is ~--~é\1b·s!~°e;,1p1~:a-dos 

no est~ba~~-- d~--·,~-;:~~~d~~-::·~~~~: ·i~~ .: i'~~--':._1¡b~-f~1 .-~ciZi~· ~-~·nsi~·er~:b~n 
. __ ._ - .- '' •,,: . . __ .. ·- ·:-

de~as.iado rigida ~-- q~-~-~Í~~-- q.;~ -~~---,-'i~.':-.. h:ic:i·~-~a·.--~-~mbi_os;- iná~_.-no . 

progr:esaror. 

Al mhimo tiempo el entonces presidente de México, Miguel de 

la Madrid Hurtado, pedia que las aerol Lneas locales no 

productivas, deberían ser Yeorganizadas. (123) Así que al 

iniciar la reestru•:turación de la empresa, el sindic.ato 

declaró la huelga ya que a su parecer afectaba los 

intereses de los trabajadores por la venta de equipos y el 

recorte de pers•:mal que se pretendía, tres d:ías después en 

abril 18 de 1988 la quiebra fue •:onfirmada por un jue::. 

Segun el Capitán Pi loto AviadoY Manuel Camposeco, entonces 

Director de la Asociación Sindio:al de Pi lotos Aviadores de 

México (ASPA), "t•:ido fué un maquiavélico plan orquestado para 

mostrar al pt.'.tblico que los empleados de los sindicatos, 

especialmente el de pilotos eyan la causa de la 

quiebYa" .. (124) Cerca de 400 pilotos perdieron sus empleos y 

más de 10,000 tyabajadores también. 

C122) Véase, Pereira Lima, Edvaldo, "Liberal Winds Stir 
Changes in Mcxic•:i", Air Transport ~ U.S.A .. , 
p.p. 41, Octubre, 1989. 

(123l lbidem, p. 42 
(124) Ibidem, p .. 42. 
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Con _la 1:reai:ión de la nueva Aeroméxico, bajo el nombre legal 

.de _Aerovias de-México, los pilotos y trabajadores que fueron 

contratados recibien::m 35 'l. meni:is de salario y reducción en 

prestaciones en c•:impara1:ión de lo que recibían en la anteriar 

Aeroméxico. 

En 1989, el gobierno decidió vender las acciones que tenia a 

un consorcio de empresas mexicanas, con lo que el 55 1. quedó 

en -~aflOS de Icaro Aerotransportes, el 25 :l. con la Asociación 

de Pilotos y el 20Y. con el banco Bancomer que entonces era 

Sociedad Nacional de Crédito, perteneciente al g_c:>biern~_, 

todos juntos hicierOn a-portaciones de efectivo P~ra darle 

liquidez_ a la empresa. C125> 

Su Director General , de entonces Pedro Cerisola y Weber, 

enfocó la nueva ·Aeroméxico en aumentar al 100 Y. la calidad 

del servicio y que el espíritu de cada empleado se sintiera 

con un al to grado de servir y que esto generar.:1 

sinergia, ( 126) pues lo que más deseaban los nuevos 

accionistas era cambiar la moral de la empresa. 

Poco .a poco Aerovias fue retomando rutas internacionales que 

ya Aeroméxico había volado, con la "ventajrl" del nuevo 

convenio bilateral con Esta.dos Unidos, era. posible que dos 

líneas aéreas cubrier"an el mism1:i origett y destino con lo que 

Cl25> Ibidem. p. 42. 
C12G> Sinergia.-Entiendase como la asociación de varios 

individuos para la produi:cii~n de un trabaj•:I. 
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~~ poco. ,·-tiempoº _se ·desarrolló u~,~ guerra de tarifas entre 

Ae~o~i~s_,_ ~o~~ine~t~·i. y Pan·Am en la r_wta ·MéXic:o-NUeva y,~rk a 

la '·cual·~ se' Un.ió: Mexicaña de AVi~ci{in, comPitien_do 

dfreC'ti~~e·~~~c--:_~ó·~·:: AoroVi.aS y ·pon'~--~nd~\ i~-~ _-_~:;r_~ fa~ tarl- baJas 

9~e ·s~--~~-~~nte<·f\·~~-~,i~~-~-·· A1 ~óii·~~~~;- ·y:_·o~l t~ ·:~-~~ i·~~_alaron. <l27> 

P~d_ro_:_·l::~fr-i~?1~-'-Cu-_.:;'~ 11 1~-- m'S-~:~ de AeroVías es tener ingresos de 

_ci~~-r~_ci~n-en-·i~~al.dad--,de~ taS_~-~t:a~~-fñ't~;-;.a-cionales que de las 

d-~~~sti.;as para 1'391, ·an· 19~·9·: ¡:~~ 'ifiternac:ionales representan 

el,30Y. de los ingresOs 11 ;-·(:Í~En·-:-_¡~- ~str~t_egia para conseguirlo 

fue utili2ar mayor ti-~~p~ _:~~~~, ~-~-~f~nes y adquirir nuevos 

- -equipos, asimismo, ,;onf.1;,tió. -~ú expansión de vuelos hacia 

Europa, llegando· a -Madr:·id '.\1_.Pari's .dos veces por semana, pero .. _.,. - - . 

co!l el obJetivo de ·~~~ce-rlo ·'diai:-io. 

1'390, muestran una clara 

~r.ec.':lpera'ctó~- ~e, ia aeroU:nea tanto en pasajor•:.s trtlnsportados 

numero 24 y en los ingresos por 

operaciones del mismo año mostrados en la tabla nUmero 23, 

el inc·remento del 26Y. de pasajeros no de.jó la fluidez 

financiera esperada pesar del 46?. que se recibió de 

ingresos superiores al año anterior, ct29> e::;to debido al 

arrendamient•J que hizo de equipos por los que tuvo que pagar 

al tas rentas. 

<127) Ibidem, p. 44. 
028) lbidem, p. 44. 
C129) Véase, Air Transport World, "28th Annual World Airline 

Report 11
, fU..r_ Transp•:.rt World, U.S.A., p. 171, Junio, 

1991. 
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Lo notable de este año fue la alianza tér:nica que firm~' con 

i.-, aen:ilínoa (:\leinana Lufthan-;;a par~ el servicio a sus equip1:is 

y el acUer'do con IBM para desarrollar un sistema e!<clusivo- de-

reservaciones. Un dato sobresaliente fue el de 97.71. de 

promedio en su puntua~ i dad, cuando el nivel internc:lcfOn-al 

estaba alrededor-del Eioi. _ .. <130> 

Debido al ,alto- m!=>nto · de. la ,deuda·: exterrlii 

Aeroméxico-_fue diÍ'ícil·consegu·ir:·-crádito_en el e~~e~:~o.r·-Paf-a 

obtener· garantías , requeridas- en -el-:- ar~Srlda~'i~Oto -: de .sus 

aviones, pero según palabras ·del entonces director de 

finanzas Josá Luis Garza, "ahora veo que se· nos abren más 

puertas, como resultado de nuestra administración y la 

política del gobierno hacia la privatizaciónº. (131) 

En el tercer año de Aerovias de México, 1991, fue bueno para 

la empresa en general, incrementó su flota aérea y sus 

resultados financ:ieros mostraron utilidades, según podemos 

observar en las tabla 23 y 24 respectivamente. Asimismo, 

adquirió la aer•::.linea regional Litoral, a la que deni::.minó 

Aerol i toral, la cual opera con aviones pequeños para 1'3 

pasajeros en promedio, incluyó en sus rutas domésticas a las 

ciudades de Veracruz y Tampico y en las internacionales 

f"rankfurt y Roma.(132) 

(130) Véase, Pereira Lima, Edvaldo, 11 tund1ng f"leet Renewal 11 , 

B.!..!: Transport World. U.S.A. ,p.p.5t)-52, Diciembre, 1990. 
(131 > Ibídem, p. 51. 
(132) Véase, Air Transport World, "1991 World Airline 

Report 11
, Air Transport World. U.S.A., p. 128, Junio, 

1992. 
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. . 
La desnigu~a~fóf;; ·:d~'·: y·41.;~s·'·.'do~é.~.t·i~".ls, -t.a:r.i f_~s .e .-i t.inerari•::is 

---·La- 0 Gú_e-rra- ~d-~(-,f'Gd1:f~~::-"t:~.~~i:.éo:·~_;--~~~~~~~~e_~:?:a .. f.ec ~-'~· ;-.. ~ -Aero!Jléxi co, el 

nó.me-~•:- '. d~ p·.;saJé-~oS~:- que- -~f ~~:s~~!-t~/-_~--:-~u~ :\;1clYor que el año de 

1-390 ·:·e;,·~-\:m'c' 13';-~:\'1.'~>:~~~i: ';-(!-~'mo-,·, ef: .. '·auinen-to·- de sus ingresos por 

opí!Yaci·ó-A-~O'n~--~~~-~~2i:-:~fa· 'Ci~33)_t·,- ;-aµñqüe a-'pesar de ello reflejó 

perdidas en ~pé~ai:ióri, --~~-;~,:--~6- -~·~-- ~1-:~e~ul tado neto del año. 

En noviembr-e· de· 1~91 1 colocó tant•::> en Méxio:o como en el 

extranJer:o una oferta. de_ accioO~s del 60Y.. del capital social 

de la empresa, con el objeto de fortalecerse y obtener un 

mayor crecimiento. <134) En M~xii:o se asignó el 20% y el 

resto en Estad•:is Unidos y Europa. 

Aeroméxico llegó a 1992 con una flota de aviones arrendado~ 

en su mayoria, lo que le permitió tener fluidez de efectivo 

ya que no tuvo que hacer aportaciones a capital para comprar 

sus propios aviones, además de que los equipos son de los más 

nuevos en el mundo, (135) en septiembre de 1992 contaba con 

52 aviones rentados, de los 54 que se compon:La su 

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

(134) Véase, Carrás, Sam, ºAeroméxico un ejemplo de altura 11
, 

Mexican Traders. México, p.p. 5-8, Septiembre-Octubre, 
1992. 

(135) Véase, Siegler, Camila, "El punto de vista de un 
poderoso cliente", tl!J.n.Qg_ Ejecutivo. México, p.30, 
Septiembre, 1992. 
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flota, ·(136) en este mes también se dió la salida de 

Gui.llermo ;Heredia 'quien era el Director General en esas 

· fechaS ··,~'y _·sus._~funcioneS fuerorí ásümidas por <~l Comité de 

·oir~'~i:i.Ón/;,:pre.i:d~ido. ~o~- Gerardo~.de Prevoisin. qui_en también 

fu~g.ia~·,~0~6·-:.p~esid~:~te ··del: consejo de admi~istración de la 
,-. - ,., ' . 
:·compaiH~~ <137)-

Pa.:-~--.im-1ñOYar sús-- g~s-~~-s-~ - ·~eYOiñéXi'(;!;> ~se· unió· con.-Aeropuertos. 

y S~rvicios Auxili_ares ··tASA.>,---.e'1·:··0Y9anismó estatal-:encB.rgado 

de administrar los aeroinJÍitrt;:)s·: .{/-~: cOrlfMSxÍ\:ana: _de Avia~i~n 

para operar los servicios· d& 
' - . ' 

ti~~r"a·· ~y~--=·~·r·ea-;on" i..iº~empresa 

Servicios Especializad~s ,~Terr_~-~~r:E!s cs·EA!>, Ct38)· lo' :que le 

ayudó a.demás para real izar ·.·:~l_g~n.•J;s ajustes internos· de 

personal. 

Como lo mencionamos en el caso muestra de Continental 

Airlines, Aeromé:dco, hizo el intento de comprar parte de 

esta aerol inea, se proponía obtener el 20 f. de sus 

acciones, <139) pero no logró su propósito. MientYas tanto 

la Administracibn Federal de Aviación (Federal Aviation 

Administration, FAA> de Estados Unidos, le otorgaba el 

certificado de Agencia Aérea, con el que se reconocía su 

(136) Véase, f"ernández, Claudia, "La alternativa para seguir 
por los cielos", Mundo Ejecutivo. Méxh:o, p. 30, 
Septiembre, 1992. 

(137> Véase, Pél"ez, Stuart Jose, 11 Portafolios 11
, Excelsior, 

México, sección financiera. p. 15, Septiembre 24, 1992. 
(138) Véase, Espinosa, Jorge, 11 Hás de 300 mil millones de 

pesos invierten para me.jorar el Aeropuerto", Exi;elsii:)r, 
México, La. sección, p.p.5, 26 y 39, Septiembre 28, 
1992. 

(139) Véase, E:.<celsior, "Aeroméxico participa en la compra de 
Continental", Excelsior, México, sección financiera, 
p.p. 1, 5 y 19, octubre 7, 1992, 
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Capacidad para dar mante.nimiento a compañías 

estad~unideiiS~s·. · <140) ESta autorización le permitió tener 

in9-resos a·d~C·~orfá-les--- por los servicios .prestados a Alaska 

Ail"liñes ~ A'!'é·~.ica ·w~st A.il"~ines. También inició un programa 

Pal"' a r9dUéi r--c6st0s -de coffibusti ble, arrendam:ianto, personal y 

A :finales de 1992, Aeroméxic,o, inauguró. la Universidad de 

AeY.Ovtas_ .. de· ·México, con-··la .que capacitará a su personal, 

tanto de .vuelo -com0--'" dé o·t1er-ra, ·c:1:m ·10 que espera reducir 

gastos de capacitación en el extranjero y mantener un nivel 

de calidad de empleados altamente calificado .. (141) Por esas 

mismas fechas se habl 6 de una posible fusión con Mexicana ya 

que Aeroméxico compró el 11 'X de sus acciones, pero no se 

confirmó nada acerca de fusionarse. Lo que si se dió a 

conocer fue un "acuerdo estratégico" con Air France, para 

facilitar a la línea aérea francesa operar en el mercado 

norteamericano desde Mé:.cii:o y a su vez a Aeroméxico desde 

Francia hacia otras ciudades de Europa, Africa y el 

Oriente. <142> 

Aeromé:iicico entró en este año a la subasta de la aerolínea 

peruana Aeroperü, misma que le fue cedida, de9pués de pagar 

(140) 

(141> 

(142> 

Véase, Pineda, Miguel, "Inversiones", Excelsior, 
Mé~ico, secci6n financiera, p. e, Octubre 21, 1992. 
Véase, Durán, Jaime, "La Universidad de Aeroméxico, una 
aportación empresarial al turismo", E)(celsior, México, 
la sección, p. 40, Noviembre 14, 1'392. 
Véase, Excelsior, "Aeroméxico y Air Franca logran un 

.acuerdo e~tratéglco de cooperaci6n", Excelsior. Méxi1:0, 
la sección, p. 5, Noviembre 27, 1992. 
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los 54 millones de ···dól~res, .con-. los que adquirió el 477. de 

las ;ac"ctOlie~~. de- .-~;s~~·:",·~'m_~~as~_, c_on- ~llo_ planeó extender sus 

rL.ttas a Sud~;neri~á,\.apr~Vech:~ndo· laS autoriza'ciones· i:on qun 
·:··,·.· .. · ' . 

Cont::tba .. ·Ae:róp~~~:;:;:P~·;a· ·.vol·~~--C·a ·S~o _Pa~~o, Car.acas, .Buen•:is 

A{r~~>-~;~~~~·:;·;-Sán_ti.igo,'·l.;a Paz, Quito y ~uay_aquil._ <143) __ 

Aeronléx-i~~·-. ~o-nc·í.U):ó 1992 ~on una capta_r.:i~-'! dé.~:. ·mercado. 

domésfico .. del 4~Y." y de~é_á i_ncr_ei_n_érít.ar'l·~ .. :~n.\i99~;-~(:-55'::'Y.~: 

~eglln s~··~d-Í rél:t9Y:- _f iarlc.iero Eduardo .-Garci~ 're'r.lá·n(jé'Z ~"-.. ~~·c-144): .. 
.. ·.;>:···")-,:· __ ·:. -,.>: 

Las c'l fra-~ · qye::PY~sen~ó Aeroalé:dco al:. me~ de oct~~·-r·~ ·:d~-_ Ú~~2 •.. 

son las Sfguie~tesr 

Horas de vuelo: 
Empleados: 

Pérdidas• N$ 
Activos: NS 
Pasivos: N$ 
Capital Contable1N$ 

e 2 propios 
55 aviones 

53 arrendados. 

47'l. de AeroperU 
100~ Aerovias de Poniente 
101);'. Aerol i toral 
100/. Aeromextur 
101);'. Aeromcxpress 

44'l. de SEAT 
33i'. de Serte! 

9 horas (diarias en Promedio) 
6, 154 

16.4 millone$ 
2,218.= millones 
1,567.6 millones 

650 .G millones 

Fuente: Datos •)btenidos de Aeroméxico por l~ rovista EPOC~ 
del lo. de febrero de 1993. 

(143) Véase,Garcla,Theres, "Consolidase Como Empresa 
Internacional,objetivo de Aeroméxico en la compra de 
Aeroper1j" El Financier•h Méxii:o, p. 12 Emffo 18 1'393. 

C144) Véase, Air Transport World "News Br-iefs 11
, at..r. I!:i!.!l§P_QLt 

HQrJ.Q, U.S.A., p. 14 Enero 1993. 



En lo que se refiere a la posible fusión de Aeroméxico con 

Mexicana, la Ultima información de que -se tuvo conocimiento 

.al realizar e·1te escrito, as que se dará un intercambio de 

acciones en el cual Aeroméxico entregará el 22Y. a·Mexicana.y 

a cambio-recibirá el 44Y. -045) , que junto con el .11~ que ya 

·tonia hará un SSY. con lo cúal tendrá la mayoría de acciones y 

por lo tanto el control de la compañía. 

<145) Véase, Arandd, Pedroza Enrique, 11 Indicador Financiero", 
fil Uniy·~rsal, M.á>xi•:o, se1:.;i6n financiera, p.p 1 y 10, 
Marzo 15, 1'9':f~. 
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3.'3.2 Compañia Mexicana de.Avia~ión, ._S.'A •.. ·de,~C~v. (Mexicana) 

L.:i que en al g.:Cn t iemp•:t . fuera·' ~~-n~ide~:~d~:;_:_ Ía.·:.;_=~·er·O·i ín~il ffiaS 

grande de América Latina, ha pa~.ii.~O :·P~;:~~J·~~.~~~~~:¡ .. ~t'b~Jos,~y-'a·1 -
momento _es ta . -~.-i·riJ~s ~y~·~c'i;ó~··/;; ~ ~~;~:~~~~-k~:~~;-~ai6_~-· 

:::;-....:~~/¿;_::_~:"<:-~::.~~--,.,,·e:-:·_-'~"'~ 
de realizar 

sumamente debi 1 ita da .-.y ~ :·plin~o :.de .. se·r -~~~~-~!:l~~.~-<~o·r~; su>r_i val 

de competencia, Aeromé:dc·=-· 

A conti~':'ªC::ióf1- er~seritamos un breve ari.UisiS _de:~Me~i-éaría, en 

el cual tocaYemos diversos temas, con· lo que concluiremos 

nuestra presentación de los casos muestra y de esta manera 

sugerir algunas recomendaciones que de ser consideradas 

pueden~ay.udar al beneficio de México. 

ComenC9inos por ver. la tabla que nos muestra la situación 

fina_nciéra ::~u~ ha tenido en el per{1::>do que estudia.mus. 

Tabla No 25.-Posición financiera de Mexicana de 1988 al 31 
de lH·:iembre de 19'91. <000) Dólares. 

Total ingresos Total gastos Utilidad o Utili/P~rd. 

Año de de Pérdida de neta del 
operac i·~n •:iperación •::>pera...::ión ejeri:icio 

1988 730,758 660,084 70,674 132,020 

1989 1,161,965 1,192,662 (30,697) <5,251) 

1990 884,392 954,598 (70 ,206) (38,024) 

1991 977,616 1,010, 772 (41,156) (39,254) 

F'uente; Investigaciones de la Revi~ta Air Transport World, 
U.S.A., O~tubre de 1'988, 1'98'9, 1990, 1991 y 1992. 
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- :: .. _ . -

Ahor"' "veañi~s -.li:iS :dát~~-.,. estadistiCOs -"que _~e~~~:· ~~-t-~n~~-dO -d~. 

imp~-~tan~-~-~-~'_; p~>~- ~-;-~SP.ntar u·na · panor.,,\~_ica 'dei :. desar,rollo qúe 

' 
' 

Año 

1988 

1989 

1990 

1991 

... · .. 

No._ :2&."CEstadisticas de Mexicana .de· 1988 .al 31 de 
- Die iembre de 1991 • 

N1::i. Cap.:icid.:ld Pasajeros Fach:ir T•:ttal 
de de transportados d~ de 

Aviones Asientos (000) Ocupacibn Emplead1:Js 

•l2 7,485 8,439 67.6 Y. 13,027 

48 8,586 8,51)2 62.8 Y. 12,538 

74 14,430 9,0S8 52.6 Y. 12,052 

SS 9,540 8,S49 S9.8 Y. e,ooo 

Fuente: Revistas Air Transport l.Jorld, U.S.A., Junio de 1988 
1989, 1990, 1991 y 1992. 

Las utilidades más altas en toda la historia de Mexicana las 

obtuvo en el ejercicio de 1988, como se muestra en la tabla 

25, y la expectación que se tenia ese año por la posible 

--PriVdtiiaCi-6rl ___ de--1a·-aeioHnea no se dió, el gobierno siguió 

con~rO(~ndo la -·~erollnea C146>, la posible compra de acciones 

por inversionistas privados, fue solo un rumor. 

En e"Ste aho Mexii:ana. ocupó el primer lugar en pasajeros 

transportados entre las líneas de Latino América y llevó el 

C146) Véase, Air Transport World 11 26Th Annual World Airline 
Report", flir. Transport !::lQr.!.Q, U.S.A., p.p.168 y 170, 
Junio, 198':3. 

130 



43.4% d~l p.Jsaje anti"~ México Y. E~ta.dos Unidos. <147,> Tainbién 

ingr~só al si":ltema de reservacione~- ,º~f:'.!_r<'.l~-? '·pp~, ;r;"j~~x~~. f!·,i ,_.

Corporation, denominado System One,-, con -._e~"<-~cÍu~~,:~rl~~e~~.':1.,tó, su 

_captaci.ón en el mercado estadounidense.-

La quiebra de Aeron:uhdco, trajo consigo que los pas~jeros 

utilizaran Mexicana, lo que le reportó utilidades por arriba 

de lo que había estimado "lo que fue un año de éxito" según 

el director de ent.:inces Manuel Sosa de la Vega (148) , la 

aerol :l. neas logYó también impoYtantes acuerdos con los 

sindicatos los que le garantizaron paz en sus relaciones 

laborales. 

Desde el inicio del mandato del PYesidente Carlos Salinas de 

Gortari, se dió la reducción de la intervención del gobien10 

en algunas industrias y la aceptación de inversionistas 

extranjeros para que recibieran capitales frescos en 

México. (149) Mientras tanto Mexicana contaba con servicio 

Internacional a 15 ciudades, de las cuales 11 eran en Estados 

Unidos, 2 en Centroamérica y 2 en el Caribe. 

Al siguiente ario, 1'38'3 Mexicana, recibió inversi•:ines privadas 

con la venta de 25'l. de las acciones del gobierno, las cuales 

Cl47> Ibidem, p. 170. 
(148) Véase, Air Transport World,"News Briefs", B.i..r. Transport 

World, U.s.A., p. 16 , Marzo, 198'3. 
(149) Vóase, Pereira Lima, Edvaldo, "Liberal Winds Stir 

Changes in México", tliJ:. Transport World, U.S.A., p. 42. 
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fueron adquiridas 

Cor"poration,- Drexe.l 

por el · 9l_'",Upo 

au'rnhen- L~mb~-r:~·. 

de Chese Manhattan 
' . . . 

e1 ./ (i na.ncier'o eur•:ii:>eo 

James- Goldsmi tn y . ..:e1 <grupo-,_ rrie!Xicano X abre <Pab.16 e lsffiael 

Br.aner), . l~:~-~·~~~l~~-~~~-~~'.,i,~~~~:·~i~~-6~·~'/{~l~~~~: de ·.d6 Íár~s. Desp'ués 
-- .-.. '-'_';·-.·:·:--.> ': "": ._-. 

de esta·. vE!nta-.:-'ál :·go.bi~¡;.~~" ·m"eXicanO Solo 'cónserVó -"el ·40Y.· de 
.;.. ~ 

acci'oñéS:-<isO>.;.:;.-:_ 
- - -·=-.o.. - ~·;:-:o-o~'· -::.o ~-,_ -. 

·> ··" :::·--.~·:.--.'.>-:r<-'.-~,~- ':' 
'19~~, no ;·-·resu fto:·~: con i.at.i 1 'i dádes, como se muestra en la 

·.tabla ·25·~-~-- ~~-~~Á-~ de-la parcial privatización, hubo cambio 

. dB:- di"l·--e-CtOr:~·g·e-~e~~-i. En - Septiembre de ese año car los Abedrop 

Dáv_i la - asUmió el puesto de Preliidente del Consejo de 

Administración y Guillf:?rmo Martinez 13arcia el de director, 

desde en.t6nces se anunció la renovación de los equipos y se 

planeó una inversión de más de dos mil millones para el lo 

(151>, los cuales se aplicarían en diez a~os. 

Con la presencia del Presidente Carlos Salinas, se firmó en 

1990 el ·convenio para la adquisición de 30 aviones del tipo 

Ai_rt>_us ___ :;::;o __ 1:_on _ ~apacidad de 150 pasajeros cada_ uno y _además 

quedo opción de comprar 20 equipos más. Los primeros se 

recibieron en 1991. <152) El objetivo era llegar a 82 aviones 

para Julio de ese afio. 

(150) lb1de111, p.p. 40-45. 
(151) Véase, Air Transp•:irt World,"27th Annual World Airlines 

RepCtrt", Air Tra!}É.11'2!:. Hru:.l.2r U.S.A., p. 150 - 152, 
Juni•:i, 19'30. 

C152) Véase, Estrada, Ivette, "Modernización Aeronáutica p"ra 
México", t1!-'Jl.d...Q E:¡e•:ut;iv•:i, Néxi•:•:>, p.p 8-10, Juni•:>, 
1990. 
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con los que operó 

;; :.:-:.--·, ~ ":-~ .. '. 
en )~st~ ,~-:a~~,· ~'sine;:> .. , qua 

~~-?.• ro obt~y~ numero~ posi ti~os 

sus ··pérdidas fUfi!I'."º" bastante 

co~·si·der~'.~-ies '::n~_;.obstante su aument~ _en_ ~ry!1mep.-.o de pasajeros 
-

Déñtr:o··.:de .su plan de expansión, Mexicana adquirió en 1990 a 

ia.~·_-peqU~.R~s ,l/~eas r_egionales_r Aerocaribe y Aerocozumel, con 

~·l_- _o:b:J~tc:i·-. de_.:_que_ le ·_sirvieran como 11 alimentadoras 11 y además 

buscando mayC?r cobertura en el sureste de México. C1:53) 

Asimismo, a pr.ind.pios de 1991 estableció pequeños "hubs" en 

Monterrey, Cancún y GuadalaJara. (154> 

Al empezar a recibir los Airbus 320, Mexicana regresó los 

equipos arrendados y terminó 1991 con 55 aviones, con los 

que no obtuvo utilidades nuevamente y por el contrario se vió 

obligada a reducir rutas y personal ClSS>, (Véase tabla 26) 

Según su Director General Guillermo Martlnez García "Mexicana 

era un gigante dormido que tenla que ser despertado con un 

1 igero empujón ••• La competencia es muy dura pero estamos 

re..:obrando:i nuestro mercado ••• La desregulación es benéfica 

<153) Véase, Llamas, Raó.l, "Después de 50 años en CHA, Don 
Manuel Sosa de la Vega es Asesor de Turismo", ~ 
Internacional, México, p. 26 , Diciembre, 1990. 

(154> Véase, Pereira Lima, Edvaldo, "México is Pursuing u.s. 
Airlines", 8ir. Transgort World, U.S.A., p.p. 87 y 68, 
F'ebrero, 1991. 

(155) Véase, Air Transport World, "1991 World Airlines 
R~port", 8.ir:. Tr.ansport !:l2.r..!.Q, U.S.A., p.p. 131 y 186, 
Junio, 1992. 
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par.~ la industria porq~e no hay protegidos y un1:i debe 

.co_nser_va!"Se _en·· buena :forma para competir". (156) No obstante 

el espi. r_i tu __ de_ l_~_cha:. que ffios~r6 su .. directOr- general", no· se 
-, .. __ ,_.,_ ·.,-. 

obtuv:i~-~~~ .,.¡¿;~- · rBsul tados post ti vos que. se . deseaban en :este 

·f!!Jer:~·i:_~t'~~:~:~.Y~.·~--~~ .. <debe!tÍlos _ ~l_y~dar que la_ Guerra del Gol fo 

Pérslt:o, :iifect'ó· también a las aeroli.neas mexic~nas,, en el 

caso de·. Mexicana porque bajó el nltmero de pasajeros 

tran~portados en un 2Y. (Véase la tabla 26). 

Como- medida para reforzar su imagen Mexicana, cambió la 

pintura de sus aviones y las cabinas de pasajeros se 

mejoraron con nuevos disef\os en las telas de los asientos y 

televiso_res individuales en los respaldos de los asientos 

de los pasajeros, (157) los nuevos equipos Airbus 320, ya 

veni.an con estas innovaciones, los cuales continuó recibiendo 

en 1992 y para abril de ese año ya tenla 10 de ellos. (158) 

En septiembre de 1992, Mexio:ani\ contaba con 63 aviones, de 

los cuales 16 eran arrendados y es q•ie c•:imo decía su 

Coordinador- Jurídico Internacional Car-los Sier-ra, 11 El mercado 

está muy deprimido y cada vez e:o más difícil para las 

aerolineas comprar aviones", además con la quiebra de varias 

lineas aéreas interna•:ionales, 11ay much•:>s aviones en el 

(156) Véase, Pereira Lim.:;., Edvaldo, "Méxii:o is Pursuing U.S. 
Airlines", Air Iransport World, U.S.A., p. 88, Febrero, 
1991. 

<157) Véase, Air Tranpod;. World, "News 8ricfs", .B.i.r. Transport 
World, u.s.A., p. 13 I Julio, 1991. 

Cl58) Véase, Aviación Internacional, "Por las Líneas Aéreas", 
~;i.1_n Intei-nacii:inal, Méxi•:o, p.p. 12 , Mayo/Junio, 
1992. 
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mer·1:0.1.do que "Se·· pueden rent .. '\r a prei::ios más bajos ... (159) 

tiunque, tiene sus ,ventajas r:omo el de ·permit-ir a la línea no 

~a-~P-:-;..::_--(u'~-r.te$ deS.embolsos P•::ir la ·cr.;.mpra-- y- mantener· con e1 lo 

un flLijo' :de 

fnChn~en (i:;·rúes~~ 

efectivo 

Ya~ qUe ai 

necesario, también tiene' sus·: 

forman -Pªr:-te,-_.d1~ :"'-sus· activos -y~.- éon·---'.e!·~.C? ·=-car~~~"-~ ;--de:'.~na·'-·.

solven•:ia económica que les pue.da .ayudar, :,:·:~~o~·,·~~~ITiplo· a 

obtener i:rédit•JS)·. 

---···· , -
En estas fechas también, se dio a .·coniiéer.· la·:: ·Compra q_ue f:lizo 

el Grupo Falcon CLos hermanos Brener,_, :Ca."rlos>Ab~drop, Chase 

Manhattan Bank y Goi.dsmi.th>r del- 4X de·· ia-s-· acciones del 

gobierno de Mé:di:o, (160) •:on l_o que c:;ompletaron la 'mayor:i.a 

de acci•:ines y por lo tanto el con~rol ~e la empresa .• 

Va con la mayoría, el Grupo: F"alcon realizó pláticas i:on 

Acroméxic•::i, en la búsqueda dP. alguna asociación o fusión _que 

bt.:mefici.ara. a ª!fibos •. - Así _también empezaron los_ a~_l:'_s_tes do 

todo o:irden, •:•:m el •:>bjeto de elevar la produ•:tividad en la 

aerol{nea. (161) 

He~icana logró que el eindicato de ~obrecargos, aceptara un 

incremento que se lr;;os hará hasta 19')3, •:on lo que .:alm·~ a 

(159) Véase, Fernénde::, Claudia, "Las Alternativas para 
seguir p1:ir lo:is 1:iel•::is 11

, tl!:!.n!:!2 E ¡ei:utiVt:::i, Méxi•:o, p. 34, 
Septiembre, 1992. 

(161)) Véase, Pérez Stuart, José A., "Portafolios", Excelsior, 
M1~xico, sección financiera, p. 3, Agosto 24, 1992. 

(161) Véase, Pére~ Stuart, José A., "Portafolios", Excelsim:., 
Mé:-.i1:r:i, sei:c i·~n finan•:1~ra, p. !5, Septiembre t, 1'3'32, 
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esta organización, asimismo, conjuntamente ..::on ASA y 

Aeroméxico, crearon SEAT e ya se vió en el caso Aeroméxico), 

y apltc•~ un' programa de raci1:inalización de gastos <162) • 

Por_.. otra ·'parte· Mexicana, _colocó: un pedido de 10 aviones 

fokker 100 de fabricación holandesa, los que esperaba recibir 

en Diciembre, de 1992, C163) pero Llnicamente recibió 2, 

el --YeSto· para 1993. Con esta 
« ·o -- ~--._'o ·~'.- '..'.:_,- . ; .- • ' 

di.ve.rsi.fi ca~ió:n'. de. equif!os,. se. requirió de mayor capacitación 

al .pe?s0;,~1 técnico y· 'en 'algunos casos se tuvo que contratar 
, .. ,-- ·: -,. 

personal ~-~pe~,iali:z~~dO~ par·a- ~tender los diferentes tipog de 
;·, 

·eq~~PC!~·.;;:· 

Al -o: mismo· ~tiem-pO -que··.se- especulaba con la posible fusión de 
< -_; ·--..i. :. : ,-".< - .. • '. . ' 

Ae!'_?méXi~o-~_;-~y-'.·Mexicana; el. director general de esta última 

se pronunciaba por una "alianza 

est~atégica•~ y no una fusión, en el encuentro que se celebró 

en Cancó.n Quintana Roe. denominado "Warr 92", donde 

reunieron mas de 50 representantes de lineas aéreas de todo 

el mundo. C164> Además, agregó que la crisis del sector 

obedecía la s•:.breoferta de •:apacidad, que es afectada por 

la recesión económica en Ql mundo. 

(162) Véase, Pérez Stuart, José A., 11 Portafolios 11
, Excelsior, 

Mé:..:ic•:i, sec•:i·~n fina.n1:iera, p. 9, Septiembre 22, 1'3'32. 
(163) Véase, Duran, Jaime, ., En Diciembre Próximo, Mexicana 

de Aviación OpQrarj 10 J~ts Fokker 100: F.Burguete 11
, 

Excelsior, México, s~cción espectáculos, p. 1, Octubre 
:.?5, 1992. 

<164) Vóase,Barba,Migucl "No a la fusión de Aerolíneas RGS", 
E.'<celsiQ!., México, la sei:o:.ión, p. 4 y 41 Octubre 26 
199C~. 
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i:.oncu:er 
- . -- . que Aeroméx i •:u 

había· a~CÍ~irt;d•:i-.'el ll''l. de la aécii:ines de Mexi•:a.na <165), Pero 

se: .nBgó ~~;~u-~~-~, fuese el caml r10 de una fusión. En uste mes 

Me:icii.:ana.· celebró un acuerdo •:on la aerolínea' Holandesa- KLM, 

para. dar.. servicio conjuntamente a sus pasajaros "C166), _ con lo 

:~ -:q~e se- p~-ete'ndí.a incrementar las posibilidades de Me:dcaria 

par~ una mayor captación del mercado internaciona 1, pero 

s}empre y hasta ahora, Mexicana no realiza vuelos más allá 

del. continente american1:i. 

Sin embargo, los números finales que obtuvo t".'lexicana en 199~ 

no reflejaron utilidades sino pérdidas, veamos el. siguiente 

~uadro que muestra cifras al mes de octubre de- 1992. 

Flota: 

Otras propiedades: 

Horas de vuelo: 
Empleados: 

Pérdidas: N$ 
Activos: N$ 
Pasivos: N$ 
Capital Contabli.::N$ 

43 propios 
59 avionesr---

16 L_ .arrendados. 

100'1. de Aero•:aribe 
100% Aerocozumel 
lOOi'. Aeromonterrey 
100% Turboneactores 
100/. Datatronic 
100% Servicios Operr..ltivos Aéreos 

:33% SEAT 
33% de SERTEL 
11) horas (diarias en Pri:)medio) 

9,400 

223.SI mil Iones 
4,042.0 millones 
3 1 072.7 millones 

'370.1 mil l•:in1?s 

Fuente: Datos •:ibtenid•:>s de Mexicana p•::ir la revista~ 
del to. de febrero de 1993. 

(165) Véase, C•:irtés, Maricarmen "08sde el Piso de Remates, 
Aeroméxi•:•:i - MQ:<ic.om"' ? No hay fusión 11

, Excelsic!!., 
Mé:~i·:•::i, sec•:i•~n finan•:1ora, p. 1 y 7, En~ro 22, 1993. 

C166) Véase, Gat·cía, Jesús, "t(LM y Me)(icana, Unión con 
Futur•::i", Qs_tJ_'L~-4.~~' México, P•P• 6 y 8, EneY•l, 19'33. 
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13ran parte .. de la .m~r1nJ de las pérdida~ de Mc.•>;icanc:\ se debi6 

a: la.S liq~,idacion·es qu~ tuvo que pag~r a más de 3 1 5(11) 

9'1llflleadó's 'que fueron dados d~ baja, pag•.) de comllttstible 

(paga cero:a de 50 millones de nuevos pesos al mes), 

mantenimiento de sus eq1.1ip•:t':i y pa91:i de :J.:\larios; (167) 

.Asimism~'- _manti~_ne __ dos bases de mantenimiento una en México 

"'-'·o-.r; y -otra e1l Guadalajara, cu..indci su estima que sók• 

neéegita una y sus oficinas ubicadas en un edificio de 

30,000 m2 mientras que requiere de ~0,000 m2, ú.nicamente, 

C168), t1:ido ello se .conv~el'.'.t~ e~. gas_t~s __ qu17 !e __ á.fec:_~an:.en su 

flujo de efectivo. 

Como 'medfda para abatir costos, ,dejó· ~e volar· la rut:a Mé:icico

Dal las, Texas, después de haber' la Volado durarlte 30 aKos, 

además, Mé)(ico-San Juan Puerto Rico y México-Chihuahua y 

así coñtinuó •:on otras Yt.ttas en que estaba perdiendo, C169) 

segun declaraciones d1~l secretario del prensa de la 

As•:i•:i~i:i•~n Sindical de Pili::itos Aviad•::ires CASPA de México), 

--~r~n!=_i_r.~:9 _ Bµrguette 1 "l-3.S aerolíneas. han tenido que afrontar 

una grave y- difícil situaci6n ante la competencia de las 

compañías déreas extranjeras, ~on una guerra dQ tarifas 

depredatoria y antieconómica, la cual sembró el 1.:amino de 

números r•.:ijüs" ( 170) • 

C 167) Véase, EPOCA, "De Provoisin Controlará la CMA", ~, 
11~\icü, p.p. 8-13, Febrero lo:i, 1993. 

(169) Ib1dem 1 p. 11. 
(169) Véase, OuYan, Jaime, 11Despedirá CHA a 105 Pilotos y 

Dejará de vol.:u· dos Jet.:; UC-10,para Abatir Costos", 
S.·:~J.~~r., Mé"<i•:•:i,la. Se1:.,p.µ.S y 20,F<?brero 13,1993. 

(170> Ibidem, p. 20. 
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F'inal!'lontt.? en l•::is priml?ros dí.as de m-=-.Yzo d•.?- 1'.:Y)~;}, se •:•:>nfirmi~, 

"el inteYcambio r.Je r:lCCiones", entre AE!YOméxir.:o y Mexicana al 

11 2 por 1", con lo que Aeroméxico l:1;.mará el •:ontrol de 

Mexicana~y se eSperqba que para abril de este ar.o Gerardo de-

Pr1::iv1::dsin, asumiera· la presidencia del Consejo de-Mexfcana, 

C17l>-·e1 cUal·y~ :i'nici~ pláticas con los bancos acreedoYes de 

Mexicana para )'."en~gociaY los _pas_ivos qua ll~gan a 81 _milli::i~es 

de __ ~6lar_e~. 

Con este'ó1timo 'caso'.-tenemOs una idea general_-de_ lo ,-q~~ es la 

indus~ri~ aer'oriáÜtiCa: en los tres paises¡ atJo~a .·:· en· el 
--·- ..... ;. 

siguien~e cáp.{t~'iO·, preselitamos alglúlas ·recomendaciOne_s- ·que 
-· -! .. ..- .• ,' 

es.timainos· ilnp~rt.ei.n.tes.·:para que ·se·-meJore el nivel de ingresos 

por este ·-·~ector en M~~ic'?• 

(171) Véase, Aranda Pedroza, Enrique, 11 IndicadoY Financiero" 
fil Universal, Méxic•::i, sección finan•.:iera, p.p 1 y 10, 
Marzo 15, 1993. 
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4~ Recomí:!ndaciones , para una m.eJor. competencia de las Lineas 
Aéreas de Néxic1:> • 

. , 
f-recuentement~ e.;,·,_~uchamos exclamaciones como "Qué tiempos tan 

difíciles'' o "En esta época tan dificil" o "Nadie tie_ne 

diner0 11 -·o 11 Ld situación .:¡ctual es muy dura", palabras que la 

gente .ha dicho en ~1 pasado y las s1yue diciendo en la 

ai:túalidad, pero hai:icmdo un p~queño análisis de estas 

e:.;c;lamaciones, nos damos cuenta que quienes las pronuncian 

son personas de actitud pasiva y que aunque cuentan con la 

aptitud suficiente para convertir los problemas adversos en 

retos a los que deben sobreponerse, n.;;i utili;?an su energía y 

conocimientos para afrontarlos. 

Lo anterior , lo menCionamos, ,porque nos hem0::is dado cuenta que 

ha.ce f~l ta que·- se ~,cti:.e más agresivamente en el mercado que 

Canad .. \ y Estados Unidos ofrecen y comparten dentro de la 

industria.: aeronáutica con México y que debemos aprovechar 

_P~!-~--m~j_~_!:.~r __ _la _cap_tación -de los ingresos que se derivan por 

este concepto en los tres pai~es. 

Teniendo ~n consideración los párrafos anteriores, proponemos 

a continuación algunas sugerencias que a nuestro entender 

pueden servir a optimizar los ingresos en el sector 

aeron~uti•:•J me:<icano. 
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. ' . . ', . ' 

Con 1a liberal~~ación :de __ t:~rilas,. ~~: geri_~· ... :~ una guerr~· entre 

las l {nea~ a~\~:-ea~. me·~}ca~-~~: : que ··!--·ha ·;:·~-~~ido ComO·· resultado 

grandes péYdidas para:, el.las ·::~Om'~-. . Ji~c",~:~-!~~:··.: los,_ casos C¡ue 

Inclusive e-n las plazas fronterizas de México, se provocó un 

desequilibrio a las agencias de viajes, ya que las aerolíneas 

manejan diversos tipos de precios para una misma ruta y 

genaralmente las tarifas bajas, son los que publican en los 

diarios, pero siempre poniendo en los mismos anuncios 1:on 

letras pequeñas " Capacidad Controlada ", por lo que el 

pasajero al comprar su boleto y pedir esa tarifa, en muchas 

de las ocasiones ya no se la pueden dar porque ya se han 

completado los asientos que pueden vender únicamente con esa 

tarifa. 

El presidente de Ejecutivos de Ventas y Mercadotecnia en 

Ti Juana B.C., y expresidente de la Asociación Nexii:ana de 

Agencias de Viajes CAMAV), sugirió un acuerdo entre las 

lineas aéreas para poner topes al precio de los boletos y de 

esta manera se beneficiarían por igual a los usuarios, 

agencias de viajes y las propias aerolíneas (172> . 

(172) Véase, Millán, Martha, "Desplomadas las Ventas de 
Agen•:ias de Viajes ", S! S•:1l Qg Méxic•:1, México, secci1!in 
E, p. s, Febrero 7, 1993. 
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Si a Li guerra de tarifas le aumentamos la sobreoferta de? 

asientos de avi•'.ln que se tiene cm vadüs rutas incluyendo 

intern<.l.•:ionales y domésticas, se seguir.ttn teniendo nl'.lmeros 

r•::ij•::as en las líneas aéreas mexicanas, •:Om•:i lo dei:lar1~ 131 

v•::i1:ero de la _Bolsa Mexicana de Valores, CBMV), "la-guerra 

de precios, los estragos 'lue sufre la aviación nacional con 

la política de liberalización de tarifas y los probleffias 

administrativos·, propiciaron que 1992 fuera uno de los años 

más difíciles para CompaRia Nexi~ana de Aviación y para 

Aerovias de México".C173) 

Con el Tratado de Libre Comercio CTLC>, se debe estar 

preparado para competir en la industria aeronáutica y es por 

el Ío_ que las aerol i.neas me .... icanas deben buscar una alianza 

que· las fortalezca, p.ira hacer frente a las grandes 1 íneas 

aéYeas de Estados Unidos y Canadá y ofrecer opciones que 

compitan con las que las estadounidenses y canadienses 

Jlyesentan. 

Como observamos en nuestra investigación de las dos grandes 

lineas aéreas de México, está por llevarse a cabo una fusión 

a través del intercambio de a ce iones, con ello se espera que 

haya. una reestructuración de rutas, se a.juste personal y se 

deje el equipo:. aéreo necro>sario para atender el mercad•:o 

nacional y competir en el internacional. 

Cl73) Véase, Unomásuno, "Problemas financieros por la 
competencia en tarifas en Aeroméxico y Me:dcana de 
Aviaci·~n ", Unomásun•:i, Méxi•:o, p. lS, Febn?r1:i 7, 
1993. 
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C·:im•:i parte de la .J.lian.:.J. entre Mexii:ana y Aeromé.xico el 

Gobierno Federal e:<igi·~ que se evitaran las 

monopól i•:as, por lo que se .ma"n"tendrá~ ·:·sep~radas 

pl"ác_t.icaS 

todas l-3.s 

áreas que _impliquen _aten_c_ión:.:._"11_._·póblicq_,_~17_4) ~si- _que las· 

estrategiag de comercialización y·expánsi~n de cada una ser.i_n 

independientes.(175) 

~n e~ mercado_ ~e><ic~no, la guerra de tarifas ha afectado 

tanto a las grandes como-a las aerolíneas pequeñas, entre las 

que encontramos, Ael"omar, Aerocalifornia, Aviacsa, Saro y 

Noroeste, las que por su magnitud de equipo y apoyo 

económii:o, di f i.ci lmente han soportado la competencia que dan 

Mexicana! Aeroméxico y Taesa. 

La recomendación que sugiere Alexandre Couvelaire, Director 

de la compañia aérea europea Euralair es que, 11 En vez de 

buscar el ch•:>que frontal, las pequeñas compañias deben saber 

aliarse con un gran transportista y en el marco de esta 

alianza, pr•:>poner servicios o:omplementarios" <176) y es que 

por otro lado, las pequeñas aerolíneas no cuentan con la 

experiencia que algunas de las grandes ya tienen para poder 

sobrevivir, es por que "la alianza entre las líneas 

<174) Véase, Cortés, Maricarmen, "Desde el Piso de Remates", 
Excelsior, México, sección financi~ra, p. 1, Marzo 7, 
1993. 

C175) Véase, El Universal, ºNo se fusionarán Mexicana y 
Aeroméxico pese al intercambio de acciones : Pizarra'', 
g UniveYsal, México, primera seci:ión, p. 1, Marzo 2, 
1993. 

(176) Véase, Mesnager, Marianne, "La Lección estadounidense 11
, 

PYogreso, México, p.28, Febrer•::i/Mayzo, 19'33. 
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aérea?· M~'.<ic:a~a .-y Ae.roméx.ico permi t·irá· a las dos CompafUas 

sal ir ade_la~~·e en un 1nercado ~~adá dia_ mié.S co~pet'i tivo, -;:orno 

~mbás emrresas funcio':'arán por. separ_ado esto rendirá frutos 

:., esta apreciación 

formulada por RobeYto c.. Bo!:>th;._ P_r_~side~t~ d~. la .empresa 

Aviation -Mánageni8ñt -Sé·J-~rCe -. -de- Mi""a~-1-~-- ·f1órl:~ia.-;:-~ nós confirma 

que es de beneficio pa.Ya ~-é~i.co~ los acuerdos de las 

aerolíneas me~icanas. 

.;_._ . __ ._ 
-;;~;'-

Hay que tener pr.et·~~~"~~·· ,qt.i~ .. - ~-~~~iirí ·estimaciones de la 

Organización de.-·Avi~_é_i~~{~i.~ii':· i~'i·e¿r:-ia~ional <OACI>, se dará 

un crecimie~t6 d~i ~Y.· ·:a~~Í~~~; en. '..la transportación aérea de 

pasajáros, Ct?B>'-por lo qUe, las aerolíneas mexicanas deben 

de estar en condiciones de competir para captar el mayor 

tráfico posible de ese crecimiento estimado, pues de no 

mantener un buen nivel r podrían verse desplazadas por 

aerolíneas extranjeras, que solicitan hacer vuelos con 

derecho a 11 cabotaje 11
, con lo que estarían sumamente afectados 

los intereses de las compañías nacionales. 

Con lo que hemos investigado, consideramos que el crecimiento 

de las compañías aóreas mexicanas será al ritmo que el de 

las de Canadá y Estados Unidos, no> obstante, para que el 

mercado nacional no se pierda, proponemos que se celebren 

<177) Véase, El Financiero, "Aliadas, las Lineas Aéreas 
Mexicanas Podrán Ci:-mpetir", gJ__ Financiero, Méxic•::i, 
micronotas, p. 15, Marzo 30, 1993. 

(178) Véase, OTT, Jamas, "Slo:iwer Growth Ahead for Wi::irld's 
Airlines", Aviation H_g_g_~ !k §..Q~ Ter::hnology, U.S.A., 
p. 30 , Agosto 31, 1992. 
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convenios interlineales que abarquen más que la sola 

aceptación de· bOie-t';:;S Y ·venta de los mismos de una empresa a 

otra, por· ello a ·cOntinuaCión presentamos algunos puntos con 

lOs que: c_onsi~,....eramo_s--se- Yeforzaran las aerolíneas mexicanas, 

para ,at_er:t_d.~r-:~-1~ ~e·r:cá.d~' __ -mexicano y habilitarán fuerzas para 

compet i Y en el. -1 nternaC'ional 1 • 

t.- QUe -_Se_ dtVÍ.d~n equi-libradamente las rutas y tramos a 

cubrir ·por las aerolíneas que intorvienen. 

2.- Que sobre un estudio de mercado se decida conjuntamente 

qué tipo de equipo es el adecuado para volar las rutas a 

cubr.ir, de tal manera que satisfaga las necesidades tanto 

de oferta de asientos requeridos, como de menor costo de 

operación, para que sean redi tuables los servicios que 

preste la aerolínea. 

3.- Una vez acordados los dos puntos anteriores, se designará 

la empresa que debe cubrirlos y la otra respetará esa 

ruta sin intervenir, a menos que se lv pida la otr.:\ 

parte. 

4.- Se buscará que cada vuelo que realice una de las partes, 

termine de tal forma que los pasajeros puedan hacer 

conexión con otro vuelo de la otra parte contratante. 

5.- Se permitirá que los usuarios puedan quedarse uno o 
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f-i rmado coñ' ae~~l i-~~~~-'.:>~Kt:~llnJera~, 
Mex i Cana . con ~-~-~.i~is~---~-~ i ;;..,-~y~-~ 

como e• el caso de 

6.- El ConveniO it:1clu}'9 tOdas las ciudades en que presten 

serviCioS 'tos contratantes y las que se adicionen, ya sea 

por sepa-r.3.~o_ o e_ CO!flO --parte de este convenio, con la 

_.ftn~l·i-.d~-d-d-~-qúe- s-a-den mayores servicios a los 

pasajeros-~ 

7 .- El acuer_dC) s_e_ 'apl _icaY.á tanto en. vuelos domésticos como en 
'···'•'(•,O._ .. ,. 

int~~n~~:i-~nai~,~--{---

e.- Los se~v~·cios Complementarios de tierra podrán 

negocian1e, par·a que sea solamente una de las partes la 

que los proporcione en cada .::iudad, siempre buscando que 

haya un_ equilibrio en el número de ciudades que atienda 

cada una de las partes contratantes. 

Como podemos observar, son puntos que no son fáciles de 

cumplir, per•:> tampoco son imp•:isibles, todo lo que se requiere 

es trabajar para 1:onseguir su optimización y buena fe de 

parte de los interesados para llevaYlos a cabo, quizá el 

principio requiera de un;~ ligera inversión económica, pero 

estamos seguros que f.Jsta redituará 1:1:>n creces lo invertid•:.. 
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4.2·Posibilidad de un acuerdo-en el sector aeronáutico entre 
Canadá, Estados-. UnidOs de América y· México, considerando el 

Tratado de Libre Comercio. 

Teniendo: en cuenta que para el inio:io de 1'3'34 se pondrá en 

marcha .el TraÍ:-ado de Libre Comercio (TLC) 

consider-ar C¡ue tendremos mayor .intercambio 1:omer1:ial en el · 

qu{i_--·i\iÜud::.b1emen-te ~'intervendrá la transportación por la vía 

aérea, r-ubro que en el TLC, los contratantes dejaron sin 

modificación, es .decir, 1ff'evalece.~án _la. -~·-eyes_ ex-ist~9i-lJ~~S-~d~ 

cada -_p~:Ls. <1!9) 

.' ¡ .·' ·i 

Así que~=.-_sierld~. -~~Íse'~ .a·l t_ament~-:-.:~-eS_a-~"."011'ac:tó~~· : .. -.t~a~~-~· _can~d~ 

como ·Es~ia.d"o9~· Unid-O~ _c~~~ta~·:· con ;_-rñeJÓ_res; :equ,ipos·, bases· de 

mantenin\i~ntO, de 

comunicació!lr lo que·. les "facilit·a- 1-~·· c~~erci·:,.:liz~ción de su 

producto y les permite abatir- sus co~tos--· de _opera•:i~n, con 

todo el lo es fácil suponer el p'or qué· han instrumentado su 

polLtica de liberalización de tarifa~, con la que las 

aerolíneas mexicanas -difícilmente pueden- -competir'. 11 En 

ei::on•::imia de mercado las gt·andes se •:omen a las pequeñas", 

(180) este es un prei:epb:i muy 1:i:ino.:id·::i que también maneja. 

Karel Van Mient, quhm funge i::omo Comisar'io Europeo de 

Transpoytes. 

Ant~ ello, ~s necesario que una vez que se hayan firmad•:-

acuer"dos i nter 1 i nea les entre compañias me:.: i canas negocien 

(179) Véase, Tratado de Libre Comercio, "Ane~o I", Tratad.:• f!g 
L:._~ Comerch:i. Mé:dco, p.p. 157, 187 y 199, 1'392, 

<180) Véase, Mesnager, MaY ianne, "La lección estadounidense", 
f:r_._¿_gr_es•:!..t..__ Méxi•:o, se1:1:i·~n tYanspor'tes, p.p. 25-28, 
FebYero/Marzo, 1993. 
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convenios con empresas aéreas tJe Estados Unidos y Canadá, 

anal i i!and1:) cuidadosamente el fundamento legal (en estos 

países~, por el 1:1Jal se estableció la liberali~a~~Ó!lr ~on 

objeto de que_ se l1:)gre un compromiso justo y equitativo, 

dofide ~ s-e =·p~rm-í ta- una· -competenc-iil leal-~ tomando como base el 

desarroll·~ de la aviación civil mexicana y el estado 

financiero que guardan nuestras l lnecJs aéreas, sin afectar 

los int~r~ses de ninguno de los tres países y tomandá como 

m1:idelo la negociación que se tuvo para la firma del TLC, que 

de alguna form•i ha sido el ini1:io de una alianza •:omen:ial. 

Si li:>gramoc:; unificar los criterios de las aerolíneas 

1nexicanas para la aplicación de tarifas, si las autoridades 

•:ooperan 1:1:m el •:ontrol real de las mismas, si negociamos con 

las aerolíneas de Canadá y Estados Unidos para que se integre 

un comité que estudie y determine las tarifas a utilizar en 

la~ _rutas ~"\ cubr_i.- entl"'e las lineas aérP.as -de -las-tres 

na•:i.:.oní~'S, podremos tt~11er como resultado que la economía de 

Móxi•:Q se vea beneficiada p•:tr la explotación del tl"'ansporte 

aéreo Yegular internar:ional de pasajer•:is. 

Asimismo, los. puntos que ·proponemos en el subtema 4.1 que 

debe contener_"· un acuerdo interlineal entre aerol:ineas 

mex~canas, P'u.eden ·tomárse- como e.;emplo y adaptarse a los 

ai.::uerdos. que SO .-realizan··. con las empresas de Estados Unid•:is y 

~ah".'.~.~~· .. · no --~-!q~m_9s _perder de vista que la industria 

aeronáutica atraviesa su peor •:risis en todo el mundo y que 
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l.;\ m1Eo>'va ad1r1.1.nistración estadounidensLl 1:•:in Bi 11 Cl intíJl1 .::1 l 

frQnte de ell.l, intentará detener el de.sgaste que· se vive en 

estQ ser. t•::ir •:··:m una poli ti ca regulatoria y dentro 'de un 

;oc:·-' 

que, México,_ debe_ prepararse Yo3: ~.: c~~n ~~=>íl_V~~~ ~1:>71: :.<?-=al L.tnzos .i.:;on 
):':\,··~· /.º' '.: 

las aerolíneas que integren el T~C, -·para·. nieJO:rar las 

condiciones de operac~Qn de· las 1nexii:anas.-;-

;.::_._,:: 

oEl TU~-qu_e'-'.e5h\' Por entr.ir- en v~g~r,''tíit--;ffamado 1a-=_a·t~~ción 

de m,uc~os. ~~ise_~· interesadÓs en .c•:>l~c;~·. sus'_~-~ ... ~~~~'t~s ~n·. e.,; te 

mer.~ild~~: .~s.t' '~~:-. 1a· ac.tividad .:o.t;eYc~al por _:i~ vía aérea se 

in~Y~iri~.ri~~~:( erl_ . .:::uaii.to empiece a funcionar este triltado_, pOr 

10 i-_.qu.e>:¡-~~r~ti"1os,-.en :·que .. MéxiCo ·debe estar Prep~Yado para 

no solo _-_con -Canadá Y. Estados 
.. ·,,-,'" 

Unidos, SiñO · '7~·['.· c~~l-~~ier .otro 'pai'.'t. del mundo. 

-moSt_r··adO-'º·-rñt:~-r:esá-~ó~.-: e-n_=.- t'irmar . ac_uerdos, así lo han hec:ho 

sab~r, !'fala~sic~ Air~ ines de Malasia, Garuda Airlinés, _de 

lndOnesia·, iAI de Ta~landia, Singapur Airlines de Singapur y 

Korean Ai r l i nes de Corea del Sur (182), quienes ven en 

México una puer:ta más para comercializar ~us product•:-s. 

(191) Véase, Excelsior, "EL TLC, un Medio Ideal para Intentar 
la recuperación de Aarr:ilín•:?as:F.Richard", Ex•:elsior, 
México, secc. A., p. 40, Enero 30, 1993. 

C182) Véase, La Jornada, "Convenios aéreos de Né:dco- con 
diversos paí5os eon 1'393 ", b! ~ , Mó:dco, p.32, 
Enero 30, 1'393. 
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P!?r•.l .':11).,.· .1hor.•1, dabom•::is 1:•~·ns•:i.l idar. nu~str:•:> p1:.sesionam1(_mt1.) 011 

e_l mer.cado«-ú1ter~!i'li::ional dé i1~rt_eamér:-ic.a,, a_ fin de conseguir 

mej9r_ p9S~ción ~J1:01)~1flica eara ;:a_bo_rdar , otro~ merc.::idos del 

inundo.· 

:·~·,:'." '.-\'.'.~';;: ·.: .. ' :::.·: 
.L~s-" _ _:-·~~~e-~~a\iya~-.- que:_ pl'á-n~·eamo.~ -.-P~Y.a ~yudar __ ~ ~-las l íno.1s 

~_ •. ú~rea·~ _ iñ~Xr"c-an·a·s _n~ra,'. que_ -_rjo_ --yaYan __ a I~- _qu_icbi:a -Y. -pue_dan 

C~mp:~~i~·-; en· Jor~a JuSta y :·e~ui ft.brada; - •=o·n· tas .:de Estildos 

Unidos y_· Canadá; se _apoyan en la. liberalización del 

tr<lnsporte aéreo - re-~úla,r-o.. -~~ ·· pasaJer:os. Y- ~on apego a las 
' -

disposii:lonas- lega leS ··que -c-,a~ten--en .i:ada-'-pais, - sobre la -base 

de un entendimiento mutuO .Y 'una probada _e.qui dad. 

Para lograr parte di7 lo: expresado en el párrafo anterior, 

sugerím•:is la firma de un Convenio Internacional de 

Liberalización del_ Transporte ~érei~ Regular da Pasajeros 

antre Canadá, E~tados Unidos y México, la otra parte, queda 

en man.:is de los mexi•:anos ·.que trabajen en las aerol ineas 

n .. '\ 1.: ii:1n.J lcVi. 1 ya que . de r?l lc dependerá el que el pasajero 

-de;:-fda VOtve·r·--,; no a vorar--p·o-r urta firle.i -aér-ea meX-ícd.ña. 

Ahora bierl, r:t~r .. ,_la capac.idad actual de· las empresas aéreas 

_mexi1:ana::>, ~.reem?~ qu~ no podrán explOtar todas las rutas 

por: los gobiernos, 

por lo que_:suger:im~s, que ,se renten a las extranjeras en 
. . ',, · .. 

tantc1' no' pU-édan··. ser:.- cubiertas por ellas, de esta forma, se 

allegarían algu"n.os in9r9sos que los ayudarían en algo y por 
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otra parte se ofrecerian uw.yores servicio~ a los mexicanos 

y cxtran.;er1:.~ qUt3' pudieran utl l iza.r i?<.:>as rutas, lo que 

redundaria en beneficios paYa diferentes sectores de la 

.'lctividad r.:omercial nacional y extran.jera. 

No debemos perd.or de _vista, que mientras más aerolíneas 

permanez•:an activas, habrá fuentes de tr_abajo_ Y. si ~stac; 

crecen, mayores oportunidades de empl~o o·se. darán, 

contribuyendo con esto a la estabilidad, económica, política 

y 51:;,cial de cada pals parti•:ipante. 
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.4.3 Sugerencias pélr.,"J. una me.;or. aplicación de ·la 
r~glamentació':' ~e lél liberaliz~ci~n. del .:Tr:ansPort~« Aéreo. 

Méx i 1:0 cuenta om una desregulación de ta~.i fas que aur\qUe 

re•J~~1.in __ entada,._ no ha sido del todo respet~.da ~"i se- ha hecho 

cumplir, __ debido a las carenci.:\s con que r:uentan las 

al.ltOr.fd.l.Jes mexicanaS para poder -•:omprobar el irl.Cumpli.miento 

de las disposi•:iones establecidas para la emi~ión de tarifas. 

Sabe"'.los. que la Dirección General de Tarifas de la Secretaria 

de Com•Jnii:ach:ines y Transportes no cuenta con k1s suficientes 

elementos para llevar un control real de los costos de 

operación de las líneas aéreas regulares, por lo que, 

solamente recomienda que sean tomados en cunnta por cada 

aerolinea para obtener utilidades razonables y no crear una 

o:.ompeten•:ia depn:!darl•:-ira, asimismo, sugiera que las tarifas no 

rebasen l•:is precios que aplican los países con los que 

competimos, sin embarg•:-i, esto no se lleva a la prá•:tii:a. 

Por lo anterior, la competencia se realiza solo a nivi:?l 

nacional (sin la supervisión de las autoridades), ya que 

además en lo internacional no se tienen alcances para 

h·acerlo •. 

Es por eno que creemos que, antes que nada, las aerolineas 

mexicanas se deben poner de acuerdo y las autoridades 

realizar el trabajo que les corresponde para que tengamos 

_opsión" de _competir en el ámbito internacional .:on mayor 
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funr.,:d. 

Las aerolíneas de Estados Unidos, venden, abajo de los costos 

y se recuperan en li:Js tramos que vuelan fu~ra del país, estan 

desarrollando prácticas ºdumping" contra. las nacionales para 

sacarlas del mercado C1B3>, según el Se~retario General de la 

Asociación sindical de Pi lotos Aviadores (ASPA>, Cels•::> 

D•::imingue::, la regulación se debería de dar poniendo cuando 

menos una tarifa mínima por ldlómetro, dependiendo del tipo 

de vuelo y un máximo en cuanto a frecuencias de vuelo, ésta 

es una medida que puede funcionar si se tiene un buen 

control sobre su aplicación. 

También el Director Comercial de Aerovias de México, 

F'ran.:isco Contreras, pidió una revisibn a fondo sobre la 

desregulación, pues dijo que no es posible que se cobren 

tarifas tan bajas que casi se comparan con las- del Transporte 

Carretero, 11 No es p•:isible cobrar únicamente 70 mi 1 pesos más 

que un autob(Js en la linea México - Tapachula, poro con 17 

horas menos en el traslado, servir 1:•:::im1das y pagar altos 

costos por el lo." 084) 

(183) Véase, Trista, Georgina, ''Operan Aerollneas Extranjeras 
con prc•:i1Js dumping para ganar Mercado" 1 El Economista, 
México, p. 33, Febrero 8, 1993. 

(184) Véase, Unomásuno, 11 Necesario, revisar las tarifas 
aéreas, Un.::imásuni:,, Méxic•:i, p. 19, Ener•:i 18, 1'3'33. 
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El aumento _.de .las fre•:ueni:ias p1::ir partu de Unit:t?d, Amarir: .. in y 

Continental en vuelos entre Mé~ico D.F. y los Angeles, 

Dallas, Nueva V1)rk 'y Washington con tarifas de precios por 

deba.jo de las mexicanas, han provocado una saturación en el 

mercad,ó que ha mermado ta operación de las aerolíneas de 

Mé,:<ic_o,. ~185_> por eso es que se ha dejad•:. de volar algunaS 

rutas :.por ,las líneas aéreas me)(icanas pyes -ya no resultan 

reñtables para eflas, como fue el cas•:t de Mexicana de 

Avi_ación, en su ruta de la ciudad de México a Dallas, Texas. 

Asimism•::i, en Europa Neil Jamin del estudio Mekinsey asevera 

11 En el <Sector aéreo, las· econom{as de escala son muy 

elevadaS·, la compañia que sobrevive es aquel la que maneja las 

frecuencias, es decir el número de vuelos y las capacidades 

de asientosº, C186) como lo hemos mencionado en los puntos a 

inCluir -en Un convento:,-. es- necesario que se designe el equipo 

adecuado y las v~ces que se debe hai::er el vuelo para servir 

~.atísfai;toríamente" al par de ciudades de que se trate y 

SobYe lo anterior,. la Asociación Internacional de Transporte 

Aéreo de Latino' America CAITAL> 1 propone que en los acuerdos 

bl laterale.s que se tengan con Estados Unidos se pida a los 

gobiernos que S8 revisen y regule en ell•:)S las frecur.m•:ias 

(185) Véase, Garcia, There, ''Crisis en Aerolíneas Mexicanas y 
Latinas p1:ar el Exceso de Vuelo5" 1 ~ Finani:ier•J, 
México, p. 12 , Mar~o :24, 1'393. 

( 186) Véase, Mesnager, Mar ianne, "La lec•: U•n estadounidense", 
Prt:i~t.t:Q~ Mé:-.ir:o, p.p. 25-28, F1?brerQ-Marz•:-, 1')'33 
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y nl nl'.tmriro dn ast•-~nb1s qq•.J PLI•Jden .:ifurt.ar, de fonn.o\ 1;.°"1 rl'tP 

se protej,;1.n a L~s l :íne.1s ltttinoain~ricanas~ (187)· 

Ante asta situación, pr·oponemos tambfén, para· lograr una 

com~e-~eni:i_a ñ1á~ jus~a, q'-:'e ~¿ ·_f.iJ~.1)-, l~s- c.oi:n~!:tione~.- _qu~ 

deben pagar a las agencias de viajes, ya.que si~ndo estas en 

muchas ocasiones quienes tienen el trato di recto con los 

usuarii:is del transporte aéreo, son l.1s que ofrer.:en 11:-s 

servicios de una u· -otra· 1:ofnpaiHa y si existe ·diferencia en 

los porcentajes que reciben de ellas, siempre procurarán 

vender· ·loS vu~los. y destinos de la aeroU.nea de quien." reciben 

~ayor: _ingres~ -~º"' la 'venta de ·sus boletos. 

Si se 1 lcva_ a_ cabo la anterior propuesta, serían los 

serv'i.cios, puhtualidad, destinos y comodidad que brinde cada 

empre·sa, lo que determine que sus ventas se incrementen y no 

el pago da una comisión a las agencias de. vi~je. 

Sugerim•::.s también, que l.,;_ le!Jislac:ión debe enfo•:arse a 

sancionar '" quienes no respetan una competencia sobre bases 

equitativa·.:;, c 0::imo el que se pongan tarifas abajo de los 

costos de operaci·~ir1 1 de tal manera que <iean las fuerzas 

genuinas del murcad•:i las quo prevale.:•:an. 

Aconse 1dmos, analizar la aprobación de fond~s provenientes de 

ai:cio:inistas gubernamentales, ya que ello crea arregl•JS 

(187) Véa5e 1 Air Transport Worlt.l, "News Briefs", fl.it. 
D:.<i!.D.?.2.2.~ World. U.S.A., p.p. 14-17 1 ener•:t, 1·3·:)2. 
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aportaéiones, que regul.:H~mente ninguna e~pre.sa del sector 

privad•:t, _puede_ 'lcigrar, ..:rüando 1:on ello una t•:impet~n·:ia sin 

báse~ -Cfri .. l_gu~~.da~. 

Ri:!com11ndamos, asimismo, la creación du un departameñto .:·uya 

funr:.i6n sea e1 realizay análisis constantes de -los costos de 

'ope·raci•~n que t ienc cada ruta, tomandq en cuenta los 

diferentes :C'quip.::is quo pw:?den ser utilizados p1:ir las diVer.sas 

1 ineas aéroas que 5i rvon el mercado, así se podYán 

establecer los mínimos tarifados a aplicar to'mentando con 

ello una •:ompetencia sana. 

155 



Conclusiones 

C•::im.::1 vim•l'i, la desregula1..:ión 1::i l iber-a.l izaci6n d~l transp•:irb.:i 

aéreo regular de pasajeros naci6 -én Est.:idos Unid•::is y hü 

pt"ovoc.Jdo que algunas aeroÍineas Se.Jn ·.fusionadas ·pot" ott"as, 

que quiebren o 

este -país-. __ : 
.. 

-. _·.,· 

Solamente han_ sobres.:'.• i ~~ .. ·>'. ;·:~~p~~ar:1c..'.'.j~~<'pr~:biem~s_ ~".'.onÓ~i co~ 
las._ ciue-~t ienen <--una·>;:á1m't-~i-fit~~-~i.{i~il'-.·'f3f~-tr·e~:,:t¿-n ~·;er-_t~da·· y yn 

buen--· res'pa(dO_--· .. f1-~a~·c1er:O:/-~'-i~9-,.~~-do ;-,'2on:._:e1 lo ··"·u.~·~ .. conJu 9ac i ón 

que ·:i~s<- ~~~~i:·~n~:·~-:·~~~~~f¡~~·¡·~~~: -~·01 ; e1;~ Ínej?C"il~Q )' ~~Ye~ien~a s~ 
preseri,Ct~·- fin_-~e·¡- '~~~~~:;·--~··> - ... " :;\;_.-:.-~ 

-~:i··. 

:. --:\. }:·: ,.:'.:,·: . . ".) '-' ·. ·.-.... ~\.' _, .. ,/,1~ 

La desregUlac'ión : Pe~mi t'{~ -q~e l~s ·-~\·Yri~,~~" .. ~e·r·ea~ regionales 

tuvi~_r~n' --~~~~re~_:::·~
0

port·u~:¡:~aJ~~-. d~?¿~~~-~~-~~ .. ~ / .. aí t"ener acceso 

a operar cualquier ruta que deseen·, .con lo ·que, pueden 

dirigir su comercialización a donde consideren que obtendrán 

mejores beneficios. 

Como resultado del método funcionalista que utilizamos para 

realizar el present~ trabajo, hemos podido •:onstatar a través 

del análisis funcional de las normas que regulan el 

transporte aéreo, de las estructuras de las instituciones y 

organismos que intervienen en su desarrollo, de sus patronr.>s 

de conducta y de las relaciones comerciales, políticas y 

sociales, que la liberalización del transporte aéreo regular 

de pasajeros quo se ha dado en Canadá y Estados Unid•:.s, ha 
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Id economía do Mév.icú y 

Las 1 friEtas ~éYe~s · ·d;~ :Ccina.dá y· EsÍ:ados Unidos~ consel"van una 

~~J·::>~_--p~si~~·-Ú,-n_. t i1_1_.:t~1:_il?r_;_ fespecto. a las meXic-árlas quÉf al· 06 

-.;o-ri-t.:ir··~·~O:n:·~-~e},J"i-eS- --metÍiOs _dr~ -apoyo para comp~t it , ·no ·pueden 

P•::>i-101'" la!:'. t-JrifaS cil nival que lo hacen las de esos paises y 

adem,'\-;, t"icnc·n qu~ pagar fueYtes sumas de divisas al 

ex~_ranj~ro __ ~-~1)r, l_os se~'."ic:ios técnicOs que reciben, conceptos 

qun . impac~an en sus e<.:o!'lomlás - Y p•:ir consecuencia en la de 

Habicrido -~ido~:E:si~d~s~,'_"U;..tdos--:~l_;pionero de la desregulación 
-.-_-. - --: ~- : ·~:; _' >:;'.;:.,- ::-:~·.:-·. >."·;.~>-:>.;:_ .. : <;<.:·., .. '' ' . 

del-: t)'."~nsport:e:·-aél'."eo':·_~n el múrido,_ ha experimentado diversas 

r9acCi.;neg··,;~~~-"°C6~-~-~-~Ü~~~f~~-de la misma, como ha sido la 

fusió~.: d~ unas~. Y:iJ~a':i~--~~i''.~·~~~-· de otras aerolíneas. Hubo de 
: . '·,-,·.','.:''.:.:.:,e}.:':,:·· _-, 

modificar »sú "1eiJislac1ó'n. en matel" ia aoronáu t ica, paro también 

di 6 -PásO~~a.:·qu·~ __ sS: _~tµyr~r:~f!- __ maypr!?s opor tuní dades de progreso 

a ·1as lineas áérea·s regionales y a las tronca.los ..i consolidar 

su expansión y presencia en el mundo. 

La competencia, tr·ajo con~igo una guerra de taf"i fas que ha 

causado en lo general pérdidas económicas a las lineas 

aéreas, que la legislación con la que se dió paso a la 

desregulación no puede contrarrestar. 

El Acta de _Re:gulación del Transporte Aél"eo, conmina a una 
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•:omp1atar11:i.1 libYe i:?n la cual sean la~ leyes del mel".cado las 

que deter!fli~an las tarifas y servicios a ofrecer, pues las 

auti::•rida.des aeronáuticas no intervienen en estas decisiones, 

así como sQ permite que nuP.vas empresas entren en la 

industria _aeronáutica y en algunos casos otorgan red~ccforles·-. 

-d,e imp~e9tos a las aer•:il ín_eas que proporciortan_,seJ'.'vicio c\..o.º1-asº 

-pequeRas comunidades. 

- _,,, <>- -~: 

En cuanto a la Asociación· ln.tar~~;éio~~~·:·~·-~e-.i·r~~:~~pO·r::~l!··-ÁtH .. eO

< International Ai r Tran-spo~t -o:~:Ss6'~~1~at·~i~-~:~-:i~~i-i· qu,;; 't·r-.;t_a ·de 

regular el transporte aéreo .. y sus·:. ~·~·r¡ f·a-~~ · .. los .Estados 

d~. s~-5·_ ~-é~o~~ñd~:~io.nes,.-· ya que no Unidos, no hacen -caso 

aceptan norma alguna par-a fi.Jar tarifas. 

Como vimos en el capitulo dos, el mayor tráfico de transporte 

regula\" de pasajeros es el que se da con Estados Unidos, 

país con el que México tiene sus mayores relaciones en el 

ámbito aeronáutico y con la desregulación estadounidense, han 

sido más el ntJmero:i de frecuencias y de ciudades que Sl".)n 

atendidas por sus líneas aéreas, causando un impacto 

económico en México a las aerolíneas mexicanas, que por no 

encontrarse en igualdad de circunstancias no pueden competir 

al mismo nivel con las de Estados Unidos. 

La posibilidad de renegociar los convenios bilaterales 

existentes debe b~marse en cuenta, con el ob.jeto de llegar a 

acuf!rdos que brinden oportunidades a la compañías por igual 
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sin lesionar los inten~ses de alguna y procurando que las 

lineas aóyeas de México, obtengan benefil:i•:.s de ellos, en 

los mismos se puede incluiY· el impoYte de las tarifas a 

~plicar,, f_ijando cantid.1des poY kil•~matro recorrido, lo que 

_?X~daY_la. a q1Je fuera el servicio y no el precio lo que 

oot&l"'minara probablemente la decisión del pasajero para la 

compra de· su boleki. 

De. otra maneYa si no se controlan las-tarifas que fijan las 

empresas estadounidenses, puéden ocasionar hasta la quiebra 

de una compañia mexicana, situa•:ión que causarla un mayor 

impacto en la economía de México, como la pérdida de las 

fUentes de trabajo que se derivan de ésta industria. 

En los casos que mostramos de las aerolineas estadounidenses, 

observamos que aunque éstas señalan pérdidas netas en los 

últimos años, no ha -:;ido negativo su crecimiento, pues en la 

mayo-ria de los casos se debe expansión de rutas, 

adquisición y renovación de equipos, instalación de sistemas 

de reservaciones, aai como bases de mantenimiento, lo que 

financieramento repyesenta inversiones que por el momento se 

reflejan en números rojos. 

Con las mejoras en que han invertido las empresas de Estados 

Unidos, ahora están en posii:ión de competir fuertemente y de 

ofrecey servicios las propias aerolíneas mexicanas de 

mantenimiento, comunicaciones, capacitación, entrenamiento y 
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Héx~i:p, -. á1 ·=salir·: fÚe-rteS 
'._- __ · :_·. ··:-·:·, ::_· 

·unid05c_ por·· '"i.:,-~-.!,p~g~~-c- 'de 
·~-~m~-~~ ¡ ~~:·· e~ ~~dci~-~-r~e\~ses·~ 

cantidades de d·iv-isas ·a: _Estados 

-~~os .·.·se;·~·ic i~s _Sol i-cfta~Os a las_ 

:;_ ~ ::.- ;_ -~L~~~~ _'.::>--=· ~ 

~canadá t'nst-rum.erltó una --1 iberal izac'i6r1 qú&' aunq~e_ de -principio 

estuvo i1Ríttada a una regióii--específica--del pa1S, después la 

extendió -en todo sU terri toY.io. Las aerolíneas troncales 

canadi~ñ-Ses ~egulares son pocas y poca es ia influencia que 

t'iene en Mé>eico, pues solo Canadian hace vuelos regulares a 

México y en la actualidad únicamente tres veces por semana, 

procedente de Toronto, Canadá. 

Canad.6. sufre igual que ·MéXi'co, la' _:incuY.siÓn de- las l :{neas 
· .. ) 

aéreas de EstadoS ·unidc;>_s. qUe -co~l?.:--y-a,-~· lo_>·d-fJimoS- poseen 

suficientes equipos e inr'raestructUY.a: :- p~_ra · C?1re'cer una 

competencia mt.iy fuerte, e'~~ la· 'tjlie tie~~·~- é1~
1

~ t'u!=har las dos 

canadienses ~-i-~ __ "?~~~~~ y -~-~1:1ª~-i~~~ 

La escasa población de Canadá de 27 millones de habitantes, 

(1991) en una extensión de casi 10 millones de t<ilómett"os 

cuadrados, de territorio, el más grande en el hemisferio 

Amet"icano y con un clima ft"io con largos invierni::is, c•;:,lo..::an a 

este pa{s en un lugar poco atractivo para ser visitado por 

los mexicanos, pero en •:ontrario para los canadienses, sí es 

cautivador visitar México por las diversas razones que ya 

hemos citado, por lo que, es conveniente desarrollar el 
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tr ... 1~spor_te aéreo re_g~l.ar _de; Héx~~o hacia ese ~~is, en busca 

da lograr una •:.:lptación d~ divisas importante. 

~st_"."n~o·)a'··)nayor' -parte -dé la poblac_ión·cana_diens~ €7~ e.f sur: 

que presentaban las empresas aé..-eas e·stado"uni denseS · y;! con 
-· .. . -

una ~-.-~·-~re_gu_~-~~i-~f1 funcionando, atraía ·los usuarios da 

·canada-·-con-- tarifasº que. las canadienses m:i podian aplicar, 

e~ta ·fue una de las razones para que se de•: idiera el gobierno 

de Canadá a liberalizar el transporte áéreo regular de 

pasajeros, con el objeto de captar su propi•' mercado, el cual 

estaba perdiendo. 

La legislación con que instrumentó la desregulaci ón 

condicionó a que se diera al p..-incipio, IJnicamente en una 

parte de su terr'itoylo, tratando de proteger a las aerolíneas 

--regionales-·que servían al norte del pais,pero después, se dió 

cuenta de que era en beneficio del pú.blico permitir que se 

aplicara la liberalización en todo el pais, y asi lo hizo. 

El tráfico que se realiza entre Canadá y México, en 

transporte aéreo regular de pasajeros no es muy importante a 

pesar de las aerolineas de Japón y Euyopa que hacen escala en 

este pai5 antes de llegar a MéY.ico y en el viaje de regreso a 

su pais de origen. 

Como lo hemos mencionado, las condiciones son las adecuadas 
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pant negoCiar , a•:ulJrUos que beneficien a ambos paí~r.s, 

t;ehiendo, en_ .. cue'nta que .se .firmará 'e(' Tratado. ~e L,ibre 
. ' - . -
COm~r~•:io, «·con ·é·l qU'e' se .. e·sp.era: Un gran, ··inte;~·ca~bio' ·comerc'ial ..... ·'· ,_·;_. __ 

entr~ .. C~~~~~- ~y __ f1Gxt.~~· 

. . 
·i;~pitaCestadoLtnúfense, al tiabe: aceptado invers.ión por parte 

de· ·Am~r-iéan Airlines, lo que consideramos, se:rá de. impacto 

neg'1:~_iv~ pa_ra las empresas mexica!"1as, q~ienes, tendrán que 

énfrentar ahoYa esta alianza de aerol ineas, que dificultarán 

su penetración en el mer~ado canadiense. 

A.l igual que las demás ltneas aéreas que immstigamos, las 

canadienses también han sufrido pérdidas económicas en los 

ó.lti~os años que de no ser por los capitales gubernamentales 

con que cuentan, yd hubieran quebrado. Sin fo?mbargo, sus 

pla~es de cre~imiento siguen adelante, solo que a menor ritmo 

de_l __ que_ hubieran querido, debido a los problf:~mas de flujc• di: 

efei:tivo que tienen La mayoría de las empresas del mundo, que 

les limitan en su liquidez para cumplir con sus obligaciüne~. 

financieras. 

México es el más joven de los tres paises en haber 

instrumentado la 1 iberal ización del transporte aéreo regular 

de pasajeros, no obstante, la guerra. de tarifas no se ha 

hecho esperar y aunque debería de darse bajo una super-visión 
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de las autoridad~s correspomJif.mtes 1.;i:imo lo es la D~Y~.>'"ciC:·n 

General de Tarifas, de la. Secretaria de Comunicacionec; y 

Transporfes, este •:•:intn:>l n•.> se l levd a. cab•:>, por lo que , la 

competencia on el mercado mexicano no es equilibrada, ni 

domést i•::a ni interna•:ionalmente, según lo vimos en el 

capi t1.110 tres de nuestra investigación. 

1~ pes.:\r de que existe ·un reglamento que sirve de baso para el 

control de la desregulación, este no se aplica adecuadamente, 

lo que causa una competencia depredadora por algunas 

aerol ineas en el mercado domés ti •:o, y aunque la 

liberalización no tiene alcance internacional, parece también 

estar desregularizada, al no tener control sobre ella en 

México. 

Las reglas generales .para ·la desregulación de rutas y tarifas 

aplicables al servicio doméstico de transporte aéreo regular 

emitida por la Secretaría de Comunicaciones y Transportes de 

México, a nuestro juicio, son sufi•:ientes para que la 

1 iberalización se dé bajo un marco legal y comercial que 

permitiera ( si su aplicación fuera real), una competencia 

sana en el madii::i aeronáutii:o mexicano. 

Abarcando lo anterior y habiendo investigado la situación en 

que se encuentran las principales aerol {neas de los tYes 

países, C•::>mo lo vimos en el capí.tul•::> i;1~rcero de este tYabajo, 
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·en el campo internacional·,· donde hay much"o merca.do por 

conc1Uistar- que Ú!~ "pú.~de~ayudar".a."sanear:~us'::finanzas. 

Las· ... ~er.~iinea~:_·· ~stadoún"id~iises. han perdido más de 6 mil 

: ~ilt"~ñe~ -ese·~:~óla-~es-~--~~ ·¡~~s ~~~lti~os· doS_··ai{os, pOr causa de 1-~ 
recesiónc económica .en su -pai.s, ,}a _guerra-del Golfo Pérsico y 

la incontenible guerra de tarifas que se inició con la 

desregulación y que en estos .años se· ha recrudecido. 

Es de esperarse por lo anterior, que las lineas aéreas de 

Estados Unidos busquen conquistar diferentes mercados para 

recuperarse de las pérdidas sufridas y México es una buena 

opción donde pueden conseguir mayores ingresos. 

Así que, creemos que las aerolíneas mexicanas se deben 

preparar para enfrentar la abatida de las estadounidenses, 

llevando a cabo alianzas entre ellas mismas y acordar 

convenios con las extranjeras, para fortalecerse en una 

industria. donde la competencia puede ser ganada por las más 

grandes, si las pequeñas ni:i tienen a su favor un marco legal 

que las coloque en equidad de 1:1:impetir. 

Pensamos que el negociar acueydos con Estados Unidos y 

Canadá, es el camino para que se tenga equilibrio en 

oportunidades en la explotación del mercado de transporte 

aéreo regular de pasajeros. México tiene la necesidad de 
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mante11er una e4uicJad en este sect~r:, p~r lo q~e, .~ada. 

actor debe r~al,izar _las funi;io!'l~s que le c~_rre_S_P~nd~n_ dentro 

del status que ocupe en la industria aeronáqt_ica_~-mexfcána 

par_a_ ~ograrlo. 

t:o~6' .n~-~- di-~~s ~~~enta ·en este tYab.iJ~, ---e-1 :-que Méxfc~ no esté

en igualdad de infraestructura en -materia aeronáutica, nos 

.. Pone-__ eii desy~nt~Ja para competir' con esos dos paises, por lo 

tanto, las aerolineas mexicanas deben llevar a cabo arreglos 

conveno: iona les que <Se ajusten a la medida de sus 

posibilidades de competencia y con ello no solo sobrevivir, 

sino, progresar en la industria aeronáutica mundial. 

Hemos podido confirmar través de esta investigación 

nuestra hipótesis de que la liberalización del transporte 

aéreo de Estados Unidos y Canadá, ha provocado que las lineas 

aéreas mexicanas tengan problemas para subsistir en el 

mercado de la Aviación Civil Internacional. 
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