PESARROLLO HISTORICO DE LA AVIACION COMERCIAL MEXICANA

Por José Luis Chias*

REsUMEN

Fn el presente trabajo se analiza, de mancra general, el proceso evolutivo de la
aviacion comercial mexicana, Los antecedentes histéricos y los elementos tedricos
que sc abordan explican la situacién actual del transporte aéreo en nuestro pais,
y constituyen un material bisico para evaluar posteriormente el papel que desem-
pefia el trafico atreo de mercancias en ¢l desarrollo geoeconémico de México.

SUMMARY

The present paper analyzes, in a general form, the evolutive process of the mexican
aviation. The historical antecedents and the theorctical elements that are presented,
explain the actual situation of the aerean transport in our country and constitute
a basic material for the posterior evaluation of the roll that the aerean traffic of

merchandises plays in the geoeconomical development of Mexico.

Upa situacién es la resultante, en un momento
dcterainade (que por definiciébn es el momento
presente en geografia), de un conjunto de accio-
nrs que s¢ centrarian, se suavizan o se refuerzan
¢ sufren las efectos de las inhibiciones por parte
dc los clemento duraderos del medio y de las se-
recls de las situaciones anteriores.l

Lz grogralia. como la concibe el Dr. Pierre
Gesyme, es. adeinds de una ciencia espacial, una
iiciuling avecada al estudio de las situaciones.
Besd: esta perspectiva, la nocién de cambio
wuslimye un [actor indispensable, dentro del
muin cogloscitivo de la geografia, para ubicar
« los fenémenos y hechos examinados en su
vesdadera dimensién espacio-temporal.

. Pierre George, Geografia activa, Ediciones Ariel,
Barcelena, 1966,
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Fl analisis del transporte aéreo debe reali-
zarse, por tanto. considerando que esta activi-
dad constituye un hecho socioeconémico dina-
mico. que exige el conocimiento de sus ante-
cedentes histéricos, para llegar a comprender
el papel que actualmente desempefia como mo-
vilizador de personas y de mercancias entre los
diversos espacios de produccién y de consumo

gue integran a nuestro pais.

El desarrollo de la aviacién comercial mexi-
cana puede dividirse en tres etapas, de acuerdo
con las particularidades que destacan en cada

una de ellas.

* Investigador del Instituto de Geografia de la
UNAM.



PRIMERA ETAPA

Los primeros cnsaves acronfutices que se
realizaron en México corresponden a una fase
experimental v de operacienes militares, mids
que comerciales  pero se incluyen en virtud
de la importancia que tuvieren para el naci-
miento vy posterior  evolucion  del transporte
atreo civil,

Después del éxito que obtuvieron Ins herma-
nos Wright en 1903, ol efectuar el primer vuelo
a bordo de una acronave mis pesada que el
aire e impulsada por fuerza propia, se inicié
una nueva era cn la historia del transporte.
El deseo de volar provecd cn diverses paises un
periodo de france desarrello aerondutice, que
estimuld implicitamente el avanece téenico de la
aviacion, sobre tado a partir de 1908, afio en
el que cste medio de transporte se incoerpord al
serviclio militar,

Meéxico fue una de las nacienes en las que
desde tempranas fechas se manifestd al entu-
siasmo por la aviacién, llevindose a cabo el
primer vuelo en nuestre territorio ¢l 8§ de enero
de 1910, Este vuelo esii considerado tambidn
como el primero en toda América Latina. En
ese mismo afio se elevd el primer avién de
manufactura nacienal. censtruido per el Ing.
Juan Guillermo Villasana vy, posterlormente, se
efectuaren numereses ensavos aéreos con mo-
neplanes y biplanes curopeos.

Los resultados que obtuvo el Tng, Villasana
en 1910, y la experiencia que adovivid mas
tarde, lo alentaren a construir en 1912 otra
avién que ya presentaba tedas las caractersiticas
técnicas de las aerenaves actuales. Ta fabrica-
ridn de este aparato, después de haber demos-
trado su eliciencia. poede haber tenide para
nuestra patria vna trascendencia maver gque Ia
histérica Yinicamente. ya que su constructor
inicig las gestiones necesarias ante la Secrelaria
de Guerra y Marina, con el objeto de que el
ejéreito mexicano iniciara su construceiém en
serie.

El proyecto se aceptd en principio, pere la
inestabilidad politica v econdmica que reinaba
en nuestro territorio impidié la eportunidad de
establecer la primera fabrica de avienes con
capital nacienal, dirigida por (éenicos mexi-

* Villarreal Chrdenas, R, Algunes aspector de la
aviacidin comercial en México, México, 1934, p. 2,
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canos.? Sin embarge, los dirigentes de la Reve-
lucién Constitucicnalista ya hablan receneeide
el valor cstratéoico del transporte aéree, porle
que entre 1913 v 1914 mandaren traer varjes
aviones norteamericanos que emplearen en la
campaia militar, artes aln de que este medis
de transporte interviniera en la Primera Guesra
Mundial.®

En 1915 bajo ¢l gobierno de Venustiahe
Carranza. se cred por decreto presideneial
aviacion castrense de Méxice, e inmediatamente
se organizd ol Departamente de Aereniution
Militar, institucidn que se encargé de centrelar
y agrupar a iodos los elementos relacienades
con esta actividad. Ademds, se cstablecieron lés
Talleres Nacionales de Canstruceiones Aereni
ticas. dende se procedié owtomiticamente a la
fabricacion v reparacion del equipe aéree,

La produccién de diches talleres, entre 1918
y 1929 fue de: ciento veintidés plancadorsy
de los cuales setenta correspondian a la fames
seric. A, que debido a sus caracteristicas tée
nicas obtuvo fama internacienal;* sctenta ¥
siete motores Aztatl, mismos que “superaban
en ealidad a los extranjeros v sdlo exigian del
exterior los magnetos™; % asi como un eran nis
mero de hélices Andhuac, que en cierta ferma
revolucienaren la aviacién de esa época al pers
mitir el despegue en espacio sumamente redu-
cido y la rapida ascensidn con relativa fa-
cilidad.®

La impertancia que adquirid la fabricacien!
del equipe aéreo permitid, incluse, cue se estug
diaran los materiales que producia la Fundicien
de Hierro v Acero de Monterrey, con el fin de
satisfacer lns necesidades de la campafia reve-
lucienaria e independizar al pals de las imper-
taciones que ge realizaban para la construcciom
de arronaves v fabricacion de armamente.” Ne

Ordaz Tlern&nder, A., Fraluacién econdmica y
andiicis del transporte aéreo, Tesis de licenciatura,
Escnela Nacional de Economia, UNAM, Méxies,,
1966, p. 88,

4+ Rewvista Aerendutica, No. 21, Mexico, 1968, p.
. .
n.1,

5 Diar Figeeroa, F., Pelitica de fransporte en o |
desarrolle  econdinice, tesis de licenciatura, Escuela
Warional de Econemia, Méxice, 1065, p. 56.

& Villarrzal, Cardenas, R, ep. cit, p. 4.

7 Revista Aerondutica, No. 21, ap, cii., p. 66.



shitante, poco tiempo después, lo que pudo
convertirse en una floreciente industria aero-
niutica nacional empezé a decrecer, no sélo
wer la desigual competencia que se entabls con
las fibricas del exterior, sino también por las
limitaciones que impusieron las principales po-
tencias del mundo, al comprobar que el avién
consiitufa un instrumento clave para la domi-
nacion del espacio geopolitico.®

El valer estratégico de la aviaciéon determi-
narfa, afies més tarde, la nacionalizacién de las
empresas, 0, por lo menos, el marcado control
statal que actualmente se ejerce sobre éstas.
En México se puede citar como ejemplo el he-
cha de que, después de firmarse los Tratados
d: Bucareli, se suspendié repentinamente la
wnstruccion de motores para avién.® En con-
secuencia, Ja produccién de los Talleres Nacio-
rales disminuyé, puesto que “siibitamente se
reilieron ordenes de cesar toda construccién
e inlusive de que un niimero elevado de avio-
nes mue va se encontraban a punto de ser ter-
min-des, fueran destruidos™.*?

Puede afirmarse, en términos generales, que
la rtapa de incipiente industrializacién aeroniu-
¥ra mexicana culmind con el inicio de la Pri-
mera Guerra Mundial, Ja importacién del equi-
p céreo y, por tanto, la dependencia técnica y
material que desde entonces rige al desarrollo
d¢ la aviaeién comercial de México.

SEGUNDA ETAPA

Il netable desarrollo técnico que alcanzé la
aviar’dn mundial al finalizar la contienda de
1414.1918, permitié que los empresarios civi-
s dle casi todo el mundo superaran los temores
iiciales que tenfan respecto a la seguridad
v utilidad del transporte aéreo, y de esta ma-
1t surgieron las primeras aerolineas comer-
tiales.

Fa 1919 ge establecieron las compafiias aéreas
i Alemania, Francia, Inglaterra y Holanda vy,
2 través de ellas, los paises sefialados conectaron
ai¢ sentres de control econdémico y politico no

* Biplan, Pierre, “L’aviation civile: outil stratégi-
yie ot idéologique”, Revista Herodote, No. 3, Editions
Franeeis Maspero, Paris, 1976, p. 123.

' Biaz Figueroa, F., ep. cit, p. 39.

1# Villarreal Cardenas, op. cit., p. 3.
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sélo con las principales naciones del orbe, sino
también con las que se encontraban bajo su
esfera de influencia.

En los afios veinte surgieron las aerolineas
norteamericanas Aeromarine Sightseeing and
Navigation Company (que unia a Miami con
La Habana), asi como la Pan American Air-
ways, conocida comercialmente como Pan Am,
la cual. gracias a su situacién financiera y los
intereses politico-econémicos de la nacién a la
que pertenece, ha marcado el ritmo del desarro-
llo aeroniutico de México y, en general, de
todas las naciones que integran la regién latino-
americana.

La influencia de esta aerolinea norteameri-
cana se advierte al saber que la cobertura es-
pacial de Pan American Airways incluye, hasta
la fecha, no sélo sus propias bases aéreas y red
de rutas estadounidenses, sino también las de
gran parte de América Latina y de otras re-
siones del mundo, que se encuentran bajo el
dominio del dblar.

La amplitud v significado de dicha red no es,
por otra parte, resultado exclusivo del interés
comercial; ésta se ha estimulado bajo los nexos
que Pan Am mantiene con la aviacién militar
de su pals, a ta] grado que su dmbito opera-
cional “cuenta tanto como el niimero de bases
de la Fuerza Aérea Norteamericaan y se puede
comparar con la de la linea soviética Aeroflot”
cuvo valor estratégico militar incluye y en oca-
siones determina el desarrollo de la aviacién
comercial en toda América Latina.*

Dentro de este contexto, el primer antece-
dente de la aviacién comercial mexicana se
remonta al afio 1919, fecha en la que el go-
bierno federal recibié la primera solicitud por
parte de una empresa estadounidense. con el
objeto de iniciar sus actividades aéreas en Méxi-
co. La concesiéon solicitada se negd, aduciendo
que no se contaba con un reglamento que sir-
viera de base para controlar los servicios aéreos
comerciales. Sin embargo, al incrementarse las
solicitudes, la Secretaria de Comunicaciones y

Obras Ptiblicas cred en 1920 la Seccién Téenica
de Navegacién Aérea, dentro de la Direccién de
Ferrocariles, y elabord el reglamento correspon-
diente tomando como base la ley ferroviaria,
Clon base en las normas fijadas, se lanzé la
convocatoria para establecer el primer s~rvicio

11 Pierre Biplan, op. cit., p. 125,



aéreo postal entre las ciudades de México, Tux-
pan y Tampico.

Al respecto, debe sefialarse que la aviacién
comercial de tode el mundo vivié en sus inicios
casi exclusivamente del servicio aéreo postal,
Esta actividad resulté durante mucho tiempo
més rentable que el transporte de personas y
mercancias, En Estados Unidos, por ejemplo,
lus aerolineas que operaron entre 1911 y 1926
tuvieron como principal cliente a la Adminis-
tracién de Correos, y los ingresos generados
por el servicio de carga y pasajeros solo su-
peraron a los provenicntes del correo, hasta
1935.12

En México, el volumen del correo también
superd notablemente al del equipaje y la carga
hasta 1928. ya que su tonelaje constituyé en
ese afio el 71.29 del trafico total (gratica 1).
Ne se tiene informacion respecto a la distri-
bucion de los ingresos, pero la importancia
cuantitativa del servicio aéreo postal, la exten-
sion de la red aérea postal {mapa 1) v la
minima demanda que en ese entonces tenia
el avidbn como transporte de pasajeros, hacen
suporer que en la segunda fase de Ja aviacién
(f(l]'l'lﬁl'(liﬂ] I'Tlﬁ}(i(‘.an?‘l el correg {]QHCInPEﬁé‘ un
notable papel. que posteriermente seria ocupado
por el triafico de carga v de pasajeros.

La primer aconcesién se otorgd a la Com-
paiita Mexicana de Transportacién Aérea, la
cual se fundé con capital norteamericano e
inicié sus operaciones en 1921, con aeronaves
provenientes del vecino pais del norte, cuya
capacidad de transporte (250 kg) permitia el
desplazamiento de dos pasajeros v 20 kg de
correspondencia.

Las actividades de esta empresa se efectua-
ron irregulamente durante los des afios que
durd su concesion. debido a que la demanda
de dicho servicio era hastante restringida y el
organismo encargado de vigilar sus eperaciones
tampoco la obligaba a cumplir su itinerario.
‘En 1923 concluyo el permiso otorgado a esta
empresa, cuyas acciones fueron adquiridas por
George Rhil v William Malory, quienes fun-
daron una nueva sociedad, también extranjera
tanto por la nacionalidad de sus componentes
come por el capital y equipo utilizados.

Asi nacié en 1924 la Compariia Mexicana de
Aviacién, auterizada en principio para cubrir

12 Villarreal Cérdenas, R., op. cit, p. 36.
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la ruta México-Tuxpan-Tampice, con acrena-
ves Fairchild, cuya capacidad de transperte era
aproximadamente de 450 kg, permiticnde el
traslado de cuatro pasajeros y 50 kg de cerres
pondencia. Esta aerolinea amplié su red en
1926 hacia Matamoros, Tamps. y en 1928 die
un paso de gran importancia al inaugurar les
servicios aéreos que le permitieron unir al sureste
de México con el centro de la Reptiblica.

La importancia de las rutas que adguirie
Mexicana de Aviacién despertd el interés de
una de las princiaples empresas aéreas nerte-
americanas, puesto que constitulan “el enlase
vital para el suefio de Pan American Airways:
conectar Estados Unidos con todas las ciudades
de Latinoamérica™'® En 1929 Pan Am cempre
todas las acciones de la Compaiifa Mexicana
de Aviacién y, aunque ésta mantuve su razn
social, a partir de ese afio empezé a funcienar
como subsidiaria de Pan Am, quien la utilizé
para consolidar su extensa red de rutas sehre
el espacio aéreo latinoamericano. Con hase ea
este acontecimiento, Mexicana de Aviacién [lfa-
se Pan Am) inicié sus operaciones en las rutas:
Brownsville-Tampico-México y Brownsville-Te.
jeria-Minatitlin-Villahermosa-Ciudad del Ca-
men-Campeche-Mérida, efectuando en esie -
timo lugar conexiones con paises de Centro y
Sudamérica.

La firma estadounidense introdujo en el pait,
a través de Mexicana de Aviacidn, los trime-
tores Ford con los cuales se incrementé mneta-
blemente ¢l trifico aéreo, ya que su capacidad
de despegue les permitia transportar des tene-
ladas de carga efectiva equivalente a des plle-
tos, catorce pasajeros y seiscientos kilogrames
de equipaje, correo y express.

La intervencién de Pan Am en la aviacién
comercial del pais, a través de Mexicana de
Aviacién, no se limilé Gnicamente a contrelar
los servicios aéreos internacionales. Tambien
edificé una extensa red interma mediante Iy
absorciéon de pequeiias acrolineas que ya sc en-
contraban operando en el pais. Por ejempls,
en 1932 se apoder6 de Aerovias Centrales, res
lizando una adicién valiosa para la estructura-
cién de su red, al adquirir las rutas que comu-
nicaban a las ciudades de Guadalajara, Ma-
zatlan y Hermosillo (grafica 2).

13 Mexicana, a plan for the future, Ed. Mac
Donnell-Douglas, Printed in USA, 1975, p. 5.
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Pespués del establecimiento de Mexicana de
Aviacién (1924), la seccién técnica encargada
de controlar el desarrollo de los servicios aéreos
cemerciales siguio ofreciendo abundantes per-
misss para establecer nuevas empresas, hasta
realizar “la dudosa hazatia de conceder licen-
cias & mas lineas afreas que en cualquier otra
parte del mundo™.* Sin cmbargo, la mayoria
nunica llego a operar, y otras, al registrar déficit
crenonices, vendieron sus acciones o se fusio-
men con las companias de mayor jerarquia,
yor lo que sélo contadas acrolineas sobrevi-
virven durante un tiempo considerable. con las
netables cxcepciones de Mexicana de Aviacion
v Acronaves de México,

Fn 1934, Antonio Diaz Lombardo y algunos
miembros de la Alianza de Camioneros de
México fundaron la otra gran linea aérca con
que cucnta actualmente nuestro pais, Aeronaves
de Mixico, S. A., también conocida como Aero-
Fsta empresa inicio sus actividades
¢l 15 de mayo de 1934. conectando a la ciudad
¢ Mixico con Acapulco, lugar que los capi-
tlistas extranjeros ya consideraban como un
neevo sitio vacacional en el Pacifico.’

LANICH,

Acronaves de México también figuro entre
lis aerolineas que lucharon por sobrevivir en
de la centralizacion de
wreas que realizaba Pan Am, y su indepen-
cercia s0lo se mantuvo hasta 1940, puesto que
1 v oo la aerolinea norteamericana compréd
407 de sus acciones y, con esta adquisicion.
menapolizé practicamente el transporte aéreo
interno v externo de México. Después de esta
operacién Pan Am procedié a reorganizar la
rructina de Aeroméxico, empresa que inicid
i proceso de expansién de la misma manera
cue Mexicana de Aviacion, es decir, como una
flial de Pan Am. v de 1940 a 1944 se apoderd
de Transportes Aéreos del Pacifico, Lineas Aé-
reas Jests Sarabia y Taxis Aéreos de Oaxaca.

cantTL los servicios

Y one 1942 y 1946 efectud los tramites nece-
aries para controlar vy unir a todo el sistema
2rea del noroeste de México, que cn ese en-

U Negesidad de fortificar la industria aérea me-
sizena, Edic. Mac Donnell-Douglas, Printed in USA,
975, p. 3.

1 Aeronaves de México, a plan for the [uture,
fdic. Mac Donnell- Douglas, Printed in USA, 1975,
p. 3

269

tonces sc hallaba en poder de la United Airlines
(grafica 3).

La American Airlines, Inc.. por su parte,
solicité. permiso a nucstro gobierno, para am-
pliar sus rutas internacionales hasta la ciudad
de México, en 1940. El permiso concedido a
esta institucion le permitié cubrir las rutas
Eagle Pass-Laredo-Monterrey-México y Los An-
geles-El Paso-Monterrey-México, y suscité un
hecho de gran trascendencia ya que marco el
inicio de la competencia internacional dentro
de la aviacién mexicana aunque, como se ha
podido apreciar, sélo dos empresas se dispu-
taban ¢l mercado adreo de Mdéxico, Pan Amer-
ican Alrways v American Airlines, y la primera
ya cjercia un fucrte control sobre el espacio
adreo nacional y las rutas internacionales desde
y hacia Meéxico.

El trifico aéreo de mercancias, en nuestro
pais se inicié practicamente en 1931 cuando
I'rancisco Sarabia obtuvo la primera concesién
oficial paar realizar vuelos exclusivos de carga,
con ¢] objeto de extraer el chicle y el café, que
hasta la fecha se siguen explotando y trans-
portande por aviéon en numerosas localidades
del sur vy sureste de México,

I.a San Luis Mining Co. tramité en ese mis-
mo afio el permiso correspondiente para fundar
su propia acrolinea, con el fin de trasladar el
metal extraido de sus yacimientos, En 1934,
esta cmpresa modilicé su razén social adqui-
riendo ¢l nombre de Lineas Aéreas Mineras
cuva red incluia a las ciudades de Culiacan,
Los Mochis v La Paz, as! como a un gran
nimero de pucblos mineros ubicados en el
norocste de México, Y en diciembre de 1943,
csta acrolinea se convirtié en una filial de la
United Airlines, bajo el nombre de Lineas
Aéreas de México, 5. A. _

La importancia que adquirio el estableci-
miento de prquenas aerolincas regionales para
el transporte exclusivo de mercancias, fue tal
que, para 1945, el entonces Departamento de
Aerondutica Civil habia concedido un total
de trescientos permisos para este tipo de trans-
portes.’® La proliferacion de este tipo de aero-
lineas determind que en 1939 el transporte
aéreo de mercancias alcanzara su maxima tasa
de participacién, hasta la fecha. al representar
casi las tres cuartas partes (74.1%) del trifico

18 Villarreal Cirdenas, op. cit.,, p. 6.
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iota. En ese mismo afio, las 1039 toneladas
desplazadas, del equipaje, y las 271 del correo
cemstituyeron, respectivamente, el 20.6% y el
3.3¢ restante (grafica 1),

El gran desarrollo que registré la aviacién
comercial mexicana después de la Primera Gue-
ma Mundial ,empezé a disminuir practicamente
desde 1935, por la tensién politica que reinaba
a nivel internacional antes de ocurrir el se-
gunds conflicto bélico mundial. Este aconteci-
miento frené por un lado la evolucién de la
wanspertacién aérea civil a escala planetaria,
pers, por el otro, intensificod la construccién
de la infraestructura aérea, la frecuencia de
les vuelos y el volumen de las mercancias des-
plizidas por motivos estratégico-militares prin-
cipalmente, Estos hechos no se registraron ex-
clusivamente en los paises que contaban con
ura finportante industria acrondutica. También
s llviron a cabo en nmumerosas naciones sub-
desarrolladas que careclan de dicha industria,
pere (ue representaban  sitios estratégicos de
sran interés para las potencias en conflicto. va
que se tenia la certidumbre de que en esta
everra la seguridad nacional dependeria bési-
camenite de la fuerza aérea militar.

Fu ¢l continente americano, un gran nimero
ée naciones, entre ellas México, firmaron el
auerdn para la Defensa de las Américas y, con
base en sus cliusulas se construyeron nuevas
pisias, se rehabilitaron las ya existentes, se com-
praton aviones y se instalaron radioayudas para
2 navegacién aérea.!” Fsta coyuntura histérica
wrriti que la principal potencia del hemis-
farle estimulara, sin necesidad de recurrir al
gy de la aviacién civil, una importante
wd aeroportuaria destinada, en primer lugar,
1’2 defensa del continente, pero que después le
wrviria de base para extender su control sobre
2 aviacién comercial de toda la regién latino-
amsricana,

11 En México, por ejemplo, el aeropuerto interna-
sanal de Mérida, Yue., actualmente considerado
wms ] mas importante del sureste de nuestro pals,
wi'6 sus actividades desde 1928 como un campeo
whro estratégico para la defensa del Canal de Pa-
i, v durante el conflicto bélico de 1939-1945,
gte aeropuerto v el de Ciudad del Carmen, Camp,,
o relabilitaron para el uso de aparates militares, v
tn vilos se emplearon los mejores materiales, lo que
la seivido para su buena conservacién hasta la fe-
tha, Vid, Aeropuertos del Sureste, Reviste Aerondu-
ica, 4§84, No. 2, México, 1974, p. 9.
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TERCERA ETAPA

La vocacién comercial de la aviacion no se
consolidé sino hasta después de 1945, con la
estabilizacién de la situacion pelitica mundial,
los progresos técnicos que registré la aerona-
vegacién. el incremento en los intercambios
internacionales v la aplicacién de la politica
turistica, que se extendid tanlo sobre los paises
desarrollados como sobre los subdesarroliados,
y convirti6 al avion en un vehiculo exclusivo
para ¢! transporte de pasajeros.

Al concluir la Sepunda Guerra Mundial
un gran ntunero de empresas aéreas inicié sus
actividades en México, alentadas basicamente
por la demanda que se generé durante dicho
conflicto. Sin embargo, cuando el mercado
adreo volvid a su cauce normal, los altos costos
de coprracién ocasionaron que la mayoria de
las aerolineas pequefias fracasaran y fueran ab-
sorhidas paulatinamente por las compaiilas mds
poclerosas.

Mexicana de Aviacién continud su politica
de absorcion gracias al respaldo financiero de
Pan Am. Asi, en 1955 se apropié de una em-
presa que operaba en el estacdo de Jalisco,
mediante la uno de los
sitios que mAs prometian en el campo turistico,
Puerto Vallarta. Afios después comprd las ac-
ciones de Transportes Aéreos de México que,
a su vez, va se habia fusionade con otras dos
acrolineas que conectaban a diversas localidades
del sureste (prdfica 2). A principios de la
década de los sesenta se redujo la jerarquia
de Pan Am sobre Mexicana de Aviacion. y en
1970 ésta Oltima se convirliyp en una empresa
de capital 1009; mexicane, gracias a los sub-
sidios que hasta la fecha le otorga el gobierno
federal.*®

A través de Aeroméxico, Pan Am también
sionié manifestando el deseo de monepolizar
los servicios aéreos del pais, y a instancias de
ésta se apoderd cn 1954 de las empresas Lineas
Aéreas de México v Aerovias Reforma. asi
como de varias rutas eque cubria la compaiiia

cual tuve acceso a

1% Fn los afios sesenta Mexicana de Aviacidn se
encontré al borde de la quicbra y sdlo se logrd repo-
ner con el apoyo del Fstade, quicn asumié un gran
porcentaje del capital pasive de dicha empresa y
avald la compra de modernas unidades aéreas. Vid,
Memorig 1924-1978 de Mexicana de Aviacion, CMA,
1979.



Aeropostal (grifica 3). En 1957 el gobierno
federal adquirié todas las acciones de Aero-
méxico, y a partir de este afio el Estado va no
se encarga Unicamente de otorgar las conce-
siones idreas y de vigilar ¢l desarrollo del trafico
comercial, sino que, ademas, asiste al mercado
como empresa oferente. a través de la aero-
linea “nacional” Aeronaves de México.

La centralizacién de los servicios aéreos se
siguié efectuando después de este acontecimien-
to. pero ahora alrededor de la empresa estatal:
a fines de los afios cincuenta, Aerolineas Vega,
Aernl'nens Rofas, Aeromava. y Servicios Aéreos
Especializados quedaron bajo el poder de Aero-
méxico: en 1960 absorhié a la compaifiia Aeroli-
neas Mexicanas y varios afios después quedaron
baje su dominio las rutas servidas por Trans-
mar dr Cortés v Aerovias Guest, las cuales le
permitieran iniciar sus servicios inlernacionales
(erdfica 3). [n 1968 agrupé a varias de sus
acrolineas [iliales v constituvd la empresa Acro-
raves Alimentadoras (cuadro 1), con el objeto
de mejorar el sistema de rutas secundarias que
no jurtificaban el uso de erandes unidades de
viueln. Fsta empresa operd bajo la responsabi-
lidad de Acroméxico hasta 1977, a pesar de
que muchas de sus rutas resultaron desde sus
inicins anticconémicas y sélo se mantuvieron
hajo el supucsto de que brindaban un impor-

fante servicio social.

Como puede advertirse, el interés del Esta-
do se ha centrado principalmente en Aeromé-
xico v Mexicana de Aviacion, cuya envergadura
rcomémica les permite asistir al mercado aéreo
las Tutas troncales

internacional y controlar

del pals.

Al lado de éstos coexisten otros dos tipos de
concesionarios aéreos, los de cardcter regional
{cit‘.ntn treinta v ocho aerolineas) y los que
brindan servicios aéreos especializados (seis em-
presas dedicadas especificamente al transporte
de carga vy correo), Las restringidas caracteris-
ticas socioecondmicas del mercado aéreo en el
que
plica por qué¢ las dos grandes aerolineas no se

se desenvuelven estos concesionarios ex-

han interesado en absorberlos. Ademas de las
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CUADRO 1

AERO NAVES ALIMENTADORAS
1. Aeronaves del Norte
2 Aeronaves del Este
3. Aeronaes del| Sur
4, Aeronaves de| Sureste
'5, Aeronaves de| Ceste
6. Aeronaves de| Mayab
7+ Aeronaves de| Paclfico
8. Aeronaves del Centro

Fuente: Oficina General de Aeronaves de
México, S, A, , Méxica 1977,

empresas matriculadas en México, operan en
nuestro territorio veintiocho acrolineas extran-
jeras: trece latinoamericanas. siete estadouni-
denses, sels europeas, una canadiense y una
asiatica (cuadro 2).

[.a estructura actual que presenta la avia-
cidn, no sodlo de México. sino. en general, la
de todo ¢l mundo. de hecho se forjé durante
las Oltimas décadas al incrementarse notable-
mente el trafico de pasajeros [cuadro 3).

E] auge del transporte aéreo en nuestro pal
responde, por tanto. a la politica turistica que
estructuraron, a escala planetaria, las princi-
pales potencias del mundo. desde fines de los
afios cincuenta y, aunque el andhsis del turisme
queda fuera de] presente estudio, debe sefia-
larse que existen diversas obras en las que se
cuestionan sus “beneficios” y se demuestra que
esta actividad ha sido recomendada, disefiada,




CUADRQ 2

AEROLINEAS EXTRANJERAS

CONTINENTE Y PAIS EMPRESAS
AMERICA

Canadé Canadian Pacific Airlines LTP
Estados Unides American Airlines Inc.

Braniff Airways Inc.

Eastern Airlines Inc.

Hughes Air Corp. { Air West )
Pan American World Airways Inc.
Texas International Airlines
Western Airlines Inc.

Argentina Aerollneas Argentinas

Brasil Empresa de Viacac Area RTe Grande ( VARIG )
Colombia Aerovlas Nacionales de Colombia ( AVIANCA )
Costa Rica Lineas Aéreas Costarricenses

Cuba Empresa Consolidada Cubana de Aviacién
Ecuador Compafila Ecuatoriana de Aviacién

Guatemala Empresa Guatemalteca de Aviacion ( AVIATECA )
Honduras Transportes Aérecs Nacionales de Honduras
Nicaragua Lineas Aéreas de Nicaragua

Panamé Air Panama International

Perc Aeroperd

Salvador Taca Intemacional Airlines

Venezuela Venezolana Internacional de Aviacién { VIASA )
EURQPA

Espafa Lineas Aéreas de Espafia ( BERIA)

Francia Companie Nationale Air France

Holanda Compafila Real Holandesa de Aviacion { KLM )
Bélgica LTneas Aéreas Belgas ( SABENA)

Alemania Sociedad Alemana de Aviacién { LUF THANSA )
Inglaterra Britsh Overseas Airways Corp.

ASIA

Japon Japan Airlines Company, LTD

Fuente: Departamento de Transporte Aéreoc Nacional, Direccion General de Aerondutica
Civil, 5.C. y T., México 1977,
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construida y controlada por las transnacionales
norieamericanas,t®

La programacidn de esta actividad por las
corporaciones transnacionales provocd que gran
parie de Jas inversiones nacionales v extranjeras
(directns e indirectas) se volcaran no sélo sobre
el acondicionamiento de los 4mbitos geoerificos
dedicados al turismo sito, también. sobre la
infraestructura transportuaria que le ps indis-
pensable. Esta covuntura histérica propicid, en
un lanso relatvamente corto {dos décadas), la
construccion de onestra extensa red aeropar-
tiaria, Ia instalacion de un eficiente gisterna de
radioavidas para la naveecacion acrea y la ad-
quisicién de modernas aeronaves.

El inusitado desarrolla del turismo v la con-
solidacién econdmiva de la aviacion comercial
parecen indicar, en general, que el lransparte
afreo es un medio de desplazamiento accesible
para las masas: pero las cifras oficiales que

manejan  diversas

relacionaads
cont el trifico adreo desmicnien esta Situacion,

Fn Travcia, por ¢jemplo, sélo el 5% de la po-

Oroanivacinnges

blucién total ha ntilizado este medio de despla-
zamtento ¢l 04% lo usa frecuentemente, v
entre 5000 y 10000 personas constituyen  la
“socicdad del Jot” 20 Se podria pensar que éste
es s0lo un caso particular, pero loy datos que
proporciona Ia Awencia Tederal de Aviacién
Comercial de los Estados Unidos demucstran
que, incluso en este pais, dande o impertancia
numérica de la clase rica ey mayor y el medio
de transporte afren es mds usual, sélo un pegue-
de su
poblacien jamds se ha subido a un avidn, y a

nn erupo de personas lo uiiliza: o 757

¥ Pary entender esta situacién, dehe  recordares

que, al concluir la Seeunda Gierra Mundial &l im-
perio norteamericann se consolidéd comn el principal
pelo hegemdnica del blogue capitalista, lo cual ln
proinitio prosramar ¢! Jestine de
imponiendo un nuevo  orden
mundial. Para Furopa elabord un programa de re-
construccion (Plan Marshall) v para América Latina
Prevara de desnrrollo, s bien,
subdesarrolla, solre todo despuds del recesa econd.
mice estadounidense de 1958 ; v entre las nuevas
politicas que se elaboraron para nucstro pais y en
general para toda Amdrice Latina, destaca la del
terismo. Vid, Balderrama Gomer, J., La penciracién
de capilal monopolista en los cervicios turisticos de
Mexico, tesis de licenciatura, ENE, UNAM,
19372,

SOCTOECORAT G

NUTETOSAS  nacione;,

LUCVOS Caninos

México,

=0 Biplan, Pierre, op. cit., p. 126,
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CUADRO 3

TRAFICQ AEREC DE PASAJSERDS

ARO Posajeros Taso e ‘ncremarte
decenal
1950 1 033 000
72,3
1960 1 780 000
152.5
1970 4 494 000
137.7
1977 11 795 000 |
l

Fuante: Direccion General de Auresdotica Civil, 5Cy T,
Mexico 1579,

escala mundial el 979 de la poblacién nunca
ha utilizado las aeronaves como medio de trangﬂ-

pertest y

Por atra parte, aunque el turismo t:nnstim)g
la base econdmica de la aviacién comercial, n
debe subestimarse la participacién de los viajey
acreos realizados por metives de negocios, ya
que cllos signilican aproximadamente el 249
del trilico aéreo mundial, Los estudios de la,
Port of New York Authority revelan que, en la}
ruta del Atlintico Norte los viajes de negociof
representan el 26% 0 el 35% en las rutas haela
Ameérica del Sur. y entre el 10 y el 15% en las®
rutas hacia el Caribe v Méxiro

Esta situacién pone en evidencia dos cosas:

que el avidn constituye un medio de transporte *

.- i . '?
usada bisicamente por las clases privileeiadas

representadas en la mayor parte de los paises
por redncidas élites, v que los viajes de negocios
adquicren tal impertancia, que en algunas na-
clenes su participacién supera a lo que se con-
sidera el mercado hase del avién: el turismo.

2 Torres Vivance, J.. “El sisterna acroportuarie
de Mexico en relucidn con su economia”, Reuisla de

Economia, Vol. XXX, No. 12, México, 1967, p. 397,

22 Fl desarrolln de los winjes internacionales por
via adrea en América Latina, OACI, Quebec, 1968,
PP. 2, 3 y 4



Respecto a la nacionalizacion de Aeroméxico
v I independencia de Mexicana de Awviacion,
€l aclararse que, despucs de 1945, los gober-
naizles de todeo ol mundo en general ya habian
vy prendido la utilidad de las acronaves tanto
ool campo politico-militar como en el econd-
micn, por Jo que paulatinamente tomaron en
aie manos el contral de [a construccién aero-
sanfica y Ja organizacidon del transporte aéreo
tivi. No ohstante, solo las principales naciones
el mundo adguirieron el pleno dominio sobre
las llamadas acrolineas “nacionales”, en tanto
que los demis paises, en particular los subdes-
anollados, no acwmulaban en sus manes mis
que una oritlama meramente simbolica, puesto
wie la nacionalizacién es; a menudo, sélo de
neanihre, 2

I'sta situacion es facil de entender si se re-
eerda que la mavor parte de la produccién
serondutica se reparte entre FEstados Unidos,
Rusia, Francia e Inglaterra, v que cstos pafses
sroanizan la distiibucion del equipo aéreo en
funeién de sus imperativos  politico-ccondmi-
oo Las acrolineas “nacionales” de los paises
aihilesarrollados, como ¢l nuestro, estin con-
troindas. ademds, a través de los préstamos
“awdes” que nos ofrecen las instituciones fi-
nancieras del exterior, o mediante la asistencia
ltevica que brindan los constructores para la
cnservacion v mantenimicenio del equipo adreo.
asi como para la capacitacién del personal na-
weaante, v las sugerencias que nos hacen ten-
divntes a la apertura o clerre de determinadas
Iutas aéreas.”

Fn el caso de Mexicana de Aviacidén, la in-
fuencia de Pan Am se ha seguido manifestando
amgue de manera indirecta, como lo afirmo la
Awelacion  Sindical de Pilotos Aviadores de
Misico duranie los conflictos laborales de 1972,
al sefialar que, “los pilotos aviadores se estin

0 Biplan Pierre, op. cit.,, p. 126,

" Un somero andlisis sobre las unidades de wvuelo
rnpleados en México, nos permitivin saber que las
Gbricas estadounidenses Boeing Mac Donnell-Dauglas
v Cessna Adrveraft Company controlan por completo
miestro mercado aéreo.

=+ Al respecto puede consultarse el estudio  titu-
lain: Necestdad de Jortificar la industrie aerondulica
dcana, que realizé la compafia norteamericana
Mue Donnell-Douglas, editade por los Istades Uni-
dos en 1975,

[}

enfrenitando al periode politice y econdmico
de grandes empresas extranjeras que han lo-
grado arrastrar a compainiias nacionales. De esto
puede tenerse idea si se observa con detenimien-
to la amalgama hoy vieente entre las empresas
monapolistas de los Estados Umdes, y determi-
nades intereses eriollos a aquéllas subordinadoes.
La Compaiia Mexicana de Aviacién puede
usar csie nombre, no sdlo por demagogia, sino
porque atris estd la Pan American Alrwavs”,28

Con base en estas consideraciones, se puede
afirmar gue el mantznim’ento de nuestra defi-
citaria aeralinea “nacional”, y los subsidios que
st hrindan a la empresa privada Mexicana de
Aviacidn, constituyen una “fachada de presti-
gio” gue se estimula como parte del costo social
que tiene que afrontar el Estado dentro de su
proceso de desarrollosubdesarrollo e, implici-
tamente, porque constituye un escalén vital
para la atraccién del mercado turistico.

La evaluacién que se ha hecho respecto al
desarrolla historvico de los servicios aéreos en
México nn debe malinterpretarse y pensar que
¢stos, con todo y las deflormaciones provocadas
en su estructura no cumplen una labor secial,
o bien que no debieran utilizarse en nuestro
pais. Sin embargo, como ¢l Lic. Diaz Iigucroa
lo expresa, “la teoria subjetiva ha estudiado la
escala de valorizacion de los bienes, dejando
establecidos log principios de prioridad, México
no debe desarrollar arterias de lujo ni turisti-
cas, cuando le [alta integrar su territorio por
medio de comunicaciones al aleance de su bol-
sillo v adecuadas a sus necesidades,”” ni debe
fincar su desarrollo econdémice y social en base
ELl 2],('1"011‘&1‘15!'301‘1.& :\-"a (]Lle ]_Jﬂl' 3US l‘1‘1i51‘ﬂ£lf§ ca-
racteristicas técnicas constituye un medio de
desplazamiento caro, que si bien permite el
traslado rdpide y cdmodo de las élites naciona-
les y extranjeras, inhibe la circulacién masiva
de mercancias”,

Il estudio del trdfico aéreo, ya sea de pasa-
jeros, carga o correo se debe ubicar, por tanto,
dentro de este marco de relaciones histérico-
econdmicas que han gencrado una estructura
monopdlica y dependiente en la que la partici-
pacién de Aeroméxico sélo permite la existen-

20 Revista Hélice, Asociacidn Sindical de Pilotos
Aviadores de Mixico, afio XV, felwero, 1974, Méxi-
to, p. 4.

27 Diaz Figueroa, V., ep. cit., p. 63.



cia de otra gran empresa, Mexicana de Avia-

cién, y cuyo ohjeto es fundamentalmente captar

el flujo de las corrientes turisticas, mis que ra-

cionalizar la deficiente conformacién de nues-
tra red de transportes e integrar fisica y secie-
economicamente a todo el pais.
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