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Aeropuerto de Puebla.

Foto: Archivo ASA.

eropuertos y senvicios Auxiliares (ASA) cum-
ple 50 anos siendo el principal protagonista
on la evolucion de la infraestructura aeropor-
tuaria del pais. Este libro es un testimonio y un reconoci-
miento a todos sus trabajadores v a todos aguellos que
han formado parte de esta gran institucion y gue gracias
a su esfuerzo, dedicacion y compromiso han generado
las condiciones propicias en el progreso de la red aero-
portuaria v han coadyuvado al desarrollo de la industria

aeronautica.

Hace medio siglo, los mexicanos tuvimaos la vision de crear
un organismo que permitiera la planeacion, construc-
cion y administracion de la infraestructura aeroportuaria.
Es asi como nace este organismo descentralizado, que
a travées de los anos logrd expandirse vy fortalecerse
exitosamente hasta convertirse en el Unico operador

aeroportuario en el pals.




Aeropuerto de Tepic.
Foto: Archivo ASA.

ASA No solo crecio como organismo, tambien se diversifico. Sus tareas se
incrementaron notablemente v a finales de la década de los 7O adquirid la
responsabilidad de suministrar los combustibles para la industria aeronautica.
Hoy, para cumplir esa tarea, cuenta con una amplia red de estaciones capa-

ces de abastecer las necesidades de toda la industria nacional.

La actuacion y el desempeno histdrico de ASA han generado cambios vir-
tuosos en el entorno aeronautico, destacando a finales del siglo pasado su
participacion estratégica en el cambio estructural que cumind con la exitosa
apertura a la inversion privada vy la desincorporacion de 34 de sus principales
aeropuertos en tres grupos aeroportuarios. Gracias a este esfuerzo, el dia de

hoy México cuenta con una red moderna con estandares internacionales.

Asimismo, ASA se ha consolidado como un centro internacional de conoci-

miento vy capacitacion que, gracias a su Centro Internacional de Instruccion,
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ofrece formacion de alta especialidad al sector aeroportuario v a la industria ae-
ronautica. También ha destacado por su apoyo a las autoridades aeronauticas
mexicanas para que, gracias a su Unidad de Verificacion, se dé cumplimiento

a las certificaciones y procesos de estandarizacion,

A los 80 anos de la creacion de ASA, 10s meaxicanos hacemos un recono-
cimiento a la invaluable contrioucion de este organismo, sus trabajadores vy
directivos al desarrollo asroportuario y asronautico. Sin lugar a dudas, esta
institucion tendra el talento para adaptarse a los retos presentes vy futuros,
aportando su experiencia para que la conectividad aeroportuaria y aeronautica

leguen a todas las regiones del pais.

GerARDO Ruiz EspaRzaA
SECRETARIO DE COMUNICACIONES
Y TRANSPORTES

Equipo para el suministro de

combustible. Foto: Archivo ASA.







Instalaciones de combustibles

en Toluca. Foto: Archivo ASA.

ablar de desarrollo de infraestructura aero-
portuaria es referirse a Asropuertos vy Servi-
clos Auxiliares (ASA) como precursor de las

terminales aéreas en México.

Desde su creacion, en junio de 1965, ASA ha desem-
penado un papel fundamental en la construccion, ope-

racion y administracion de aeropuertos en nuestro pais.

La importancia de ASA ha trascendido fronteras. He-
mos participado en diversos proyectos de consultoria
internacional en naciones tan lejanas como la India o

tan cercanas culturalmente como Guatemala y Uruguay.

En nuestro pals, durante décadas, Aeropuertos y Servi-
clos Auxiliares ha participado en el desarrollo y adminis-
fracion del Sistema Aeroportuario Mexicano con altos

niveles de seguridad, eficiencia y productividad.




Equipos de atencion a emergencias en Equipo de suministro de combustible abasteciendo una

el Aeropuerto de Puebla. Archivo ASA. aeronave durante Su estancia en plataforma. Archivo ASA.

Enla actualidad, existen varios grupos aeroportuarios gue administran diversas
terminales aéreas, las cuales, en su momento, fueron construidas por ASA vy
concesionadas con el fin de que pudieran tener un mayor desarrollo, consoli-

darse y ser mas productivas.

Hoy, ASA administra 18 aeropuertos propios vy cinco mas en sociedad con di-
Versos gobiernos estatales, ademas de surtir todo el combustible para aviones
que se consume en el pals; en promedio, abastecemos mas de 10.5 millones

de litros diariamente.

Aeropuertos v Servicios Auxliares cuenta con diversas areas estraegicas,

como son: planeacion, diseno y construccion de asropuertos; capacitacion,
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investigacion y desarrollo tecnologico, asi como consultoria nacional e inter-
nacional y servicios de verificacion. Ademas, fomenta el uso y suministro de

biocombustibles.

La aviacion exige una transformacion constante y en ASA trabajamos dia a dia
para satisfacer esta necesidad vy alcanzar los mas altos estandares de calidad

Y Senvicio,

Disfrute con nosotros de un viaje por la historia de Aeropuertos y Servicios Au-

xiliares: sus inicios, auge, consolidacion y transformacion, hasta nuestros dias.

ALFONSO SARABIA DE LA GARzZA
DirRecTOR GENERAL DE
AEROPUERTOS Y SERvICIOS
AUXILIARES
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Inicio de las obras para la construccion del Puerto Aéreo
Central en la Ciudad de Mexico. 1928.

a historia de la aeronautica en México no ha gozado del
interés que se merece de parte de los profesionales de la
especialidad, lo que ha dado por resultado gue tengamos

una escasa bibliografia sobre el tema.

Por ello este libro encierra un doble valor. De una parte es la historia
del mas importante organismo publico relacionado con los aero-
puertos; de otra, resulta una recopilacion de informacion de sumo
interés sobre todos y cada uno de los asropuertos del pais, cada

cual portador del nombre de una importante ciudad mexicana.

Sila meta es poner en contacto al hombre, sus ideas y sus pro-
ductos, todos los sistemas v medios de comunicacion vy trans-
porte son complementarios en esa mision tan necesaria como
util. Sin duda, el transporte aérec ha logrado grandes avances

tecnologicos, asi como gran eficiencia y capacidad de servicio.




Instalaciones de la aviacion militar en los terrenos

del actual Palacio Legisiativo de San Lazaro. 1916.

Foto pdg. 29: Equipo
dispensador de
combustible.

Foto: Archivo ASA.

En la actualidad, el Sistema Aeroportuario Mexicano esta formado por sesenta

terminales a¢reas:

e Aeropuertos vy Servicios Auxiliares (18)

e (Grupo Aeroportuario de la Ciudad de México (1)
e Crupo Aeroportuario del Sureste (9)

e (Crupo Aeroportuario del Pacifico (12)

e Grupo Aeroportuario del Centro-Norte (13)

e Aeropuertos en sociedad (5)

e Aeropuertos privados (2)

Estos aeropuertos se encuentran ubicados de Tiuana a Tapachula y de La
Paz a Mérida, y permiten la interconexion aérea en todo el pals, asl como la
union directa y eficiente de México con sesenta vy tres ciudades de palses

ubicados en tres continentes.

El transporte agreo (0el que forman parte esencial la infrasstructura asropor-

tuaria, los servicios a la acronavegacion, el abastecimiento de combustible de
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aviacion, las lineas aéreas nacionales vy extranjeras, la formacion de personal
técnico aeronautico y todo el conjunto de actividades complementarias gue se
desarrollan en torno a la aviacion civil) tuvo vy tiene una importancia toral en las

comunicaciones y transportes de Meéxico.

Durante el ano 2014 el Sistema Aeroportuario Mexicano registré un movimiento
de pasajeros y operaciones superior al de 2008, ano en que se lograron cifras
record en la historia aeronautica de México, En 2014 |a cifra de pasajeros llego
a 101 b44 391 vy la de operaciones a 1 780 636, Por primera vez disminuyo
proporcionamente el consumo de combustible, con todo y el aumento de
las operaciones, sefal inequivoca de que la flota actual es la mas moderna
y eficiente que hayamos tenido. Tan importantes como 0s datos anteriores
son los signos de crecimiento que todos los indicadores mantienen para los

pProximos anos.,

Por su gran superficie territorial, su caprichosa conformacion geografica y su
situacion entre Norteamerica, Centroamerica y Sudamerica, Mexico fue un

pais eminentemente aeronautico desde que la confiabilidad de los motores

Prefacio



La aviacion contribuyo con el transporte de mercancias en todo el pais, cuando

las carreteras eran atin escasas, ca. 1941. Coleccion Mexicana de Aviacion.

hizo posioble el transporte aéreo regular. México fue el primer pals latinoame-
ricano en el gue volo un avion, y en los anos 1920 y 1930 las rutas aéreas
cruzaban la Republica de norte a sur y de este a oeste, prestaban servicio a
numerosas ciudades del interior y unian Estados Unidos con diversas nacio-
nes de Centroameérica. Nuestra historia aeroportuaria es tan antigua como los
hechos antes citados, aungue en aguellos tiempos los aeropuertos No pasa-

ban de ser "un llano’.

También es digno de resaltarse el hecho incuestionable de la gran experiencia
acumulada a lo largo de los afios en materia de seleccion del sitio, el disefo y
la construccion de asropuertos. Los tenemos en terrenos sismicos, en lechos
lacustres, en medio de esteros con altos indices de pluviosidad, en regiones
selvaticas con elevada humedad, en desiertos donde se desconoce la lluvia,
en zonas semidesérticas sumamente secas, en suelos salitrosos vy en terre-

nos de lava volcanica; en lugares con drasticos cambios climaticos durante el

50 afios / Aeropuertos y Servicios Auxiliares

Meéxico cuenta con aeropuertos ubicados en regiones de las mas diversas

condiciones climaticas y geograficas. Aeropuerto del Bajio. Foto: Archivo ASA.

ano; a nivel del mar y a mas de 2,200 m de elevacion; en fin, en todo tipo de

condiciones vy circunstancias.

Este libro resena el esfuerzo de autoridades, lineas agreas, empresarios vy avia-
dores, a fin de crear la gran red asroportuaria de México, que en 1965 se
pusSoO a cargo de Aeropuertos y Servicios Auxiliares (ASA), organismo des-
centralizado del gobierno federal gue tendria la mision de agrupar en un todo
homogeneo un conjunto de aeropuertos, cada uno de los cuales se habia
construido, operado y administrado con un criterio diferente de los demas.
Con ASA fue posible la estandarizacion operativa, administrativa y de servicios,
en terminos en que la seguridad, calidad vy eficiencia alcanzaron cifras de muy
alta confiabilidad, independientemente del ndmero de pasajeros en cada una

de las terminales.
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Terminal 1 del Aeropuerto Internacional Proyecto del Nuevo Aeropuerto de la

de la Ciudad de México. Foto: Archivo ASA. Cludad de Mexico. Foto. Archivo ASA.
En su largo devenir ASA ha sufrido muchos altibgjos y en algun momento inclu- Sirvan estas paginas, estos relatos e imagenes' para dejar constancia del es- “ La mayoria dellas fotograﬁasi
lustraciones incluidas en esta obra
S0 estuvo a punto de desaparecer. Resurgio siempre mas fuerte v necesario. fuerzo gue en cada momento historico fue indispensable para dotar al pais de  forman parte del archivo del autor,

excepto donde se indica.
Asl llega a sus primeros cincuenta afnos de vida. una red aeroportuaria que se encuentra entre las mas numerosas del mundo.
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Joaquin de la Cantolla y Rico realiza una ascencion en globo desde
la Plaza de Tumbaburros (frente a la fuente del Salto del Agua),

en la Cludad de México.

0S vuelos en globos vy dirigibles que impresionaron con

SuUS espectaculares desplazamientos agreos casi todo el

siglo XX vy la primera década del XX, se iniciaban con la
ardua tarea de preparar 10s globos aerostaticos, llenarlos de humo
0 gas y esperar el momento oportuno para soltar amarras e iniciar
el ascenso siempre incierto, a merced del capricho del viento. Para
estas lapores se utilizaron generalmente las plazas de toros, con
el objeto de cobrar a los espectadores por el hecho de presenciar
el trasiego que antecede a cada ascension y despegue hacia las
dlturas, impactante y llamativo. Igualmente imprevisible era el lugar
de descenso, por lo comun un descampado gue podia encon-
trarse en cualquiera de los cuatro puntos cardinales de la ciudad

donde se habia iniciado tan aguerrida aventura.

En las cludades de Meéxico, Guadalajara y Morelia se utllizaron con
mucha frecuencia las plazas de toros para iniciar estos espectaculos,
aungue transcurrida la novedad se hicieron desde plazas v plazuelas

de las diversas ciudades en las gue se efectuaron las ascensiones,




Foto pag. 38-39: Equipos
para el despacho de
combustible, Cancuin.

Archivo ASA.

Foto pag. 41 Estructura

del monoplano Sonora.

Globo tripulado por Joaquin
de la Cantolla sobre el
Zocalo. llustracion de

Cecilia Lazzerl,

En la capital del pals fue famosa
la Plaza de Tumbaburros, don-
de el legendario Joaguin de la
Cantolla y Rico comenzd mu-

chos de sus vuelos.

La mayoria de las ocasiones
es0s vuelos intrépidos y espec-
taculares —presenciados por
una multitud de entusiastas que
contemplaban el curso imprevi-
sible con expectante mirada v a
veces corrian siguiendo en tie-
rra el zigzagueante trayecto del globo— terminalban al golpear la nave el suelo,
0 bien, una vez debilitada la fuerza ascensional por la pérdida de calor o fuerza
del gas, cuando los artefactos eran arrastrados por el viento y dando tumbos
calan entre nopales, magueyes vy otras cactaceas, asi como entre arboles y
arbustos de todo tipo y tamario, como mas tarde habria de ocurrirle a los avia-

dores gue tenian la mala fortuna de caer en sitios imprevistos.

La legada del primer avion revoluciond el entorno del vuelo, pues se necesi-
taba un amplio espacio debidamente preparado —por tosco que hoy pudiera
parecernos— para realizar las maniobras de despegue v aterrizaje. Ese gran

terreno debla ser lo mas plano vy limpio de obstaculos posible, su superficie

]
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A bordo de su Voisin, Alberto Braniff realiza el primer vuelo de un avion en Ameérica L atina.

Este acontecimiento ocurrid en los llanos de Balbuena, propiedad de su familia, 1910.

no debla presentar zanjas, piedras ni plantas de ningun tipo, pues el tren de
aterrizaje v las ruedas, poco mas fuertes que las de las bicicletas, eran suma-

mente fragiles.

Los alrededores del area utilizable para las carreras de despegue vy aterrizaje
debian estar libres de obstaculos como cerros, arboles y edificios, a fin de que

los aviones, que volaban muy bajo, No se estrellaran contra ellos,

En el mundo, a los amplios terrenos que se despejalban de rocas, piedras,
arbustos y demas obstaculos, desde el principio se les llamd aerddromos.
En México se les conocio como "llanos’, simplicidad semantica que tuvo su
origen en el pragmatismo del pusblo mexicano v en el hecho de que Alberto
Braniff, el primero de aguellos "locos con ganas de matarse” que subio a un
avion y vold en nuestro pais, 1o hizo desde unos terrencs de la Hacienda de
Balbuena," propiedad de su familia, que estaban frente a la estacion del ferro-
carril de San Lazaro, a donde habla llegado el aeroplano Voisin procedente de
Veracruz, puerto al cual arriod en barco desde Francia. A esos terrenos se les

conocia en la Ciudad de México como "llanos de Balbuena”.

"Hasta la segunda década del
siglo XX se escribid “Valbuena”;
posteriormente, sin que haya
explicacion al respecto, se
cambit a “Balbuena”. Para evitar
confusiones, se conserva la
ortografia actual.
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El segqundo avion de Braniff fue un biplano Farman,

con el cual también vold en Balbuena en 1971,

El deportista Aloerto Braniff realizo el primer vuelo a bordo de un Voisin el 8 de
enero de 1910, Fue un acontecimiento especial, pues se trataba del primer
aviador latinoamericano gue volalba en su pais y México era asl el primer pals

de Latinoamérica gue protagonizaba un vuslo en avion.

Los llanos de Balbuena fueron el escenario del cual partieron y en el cual aterri-
zaron los vuslos de Braniff —con un nuevo avion, un Farman mas potente que
el anterior—. También en 1910, se dio el vuelo del aviador mexicano Miguel

Lebria con un Bleriot propiedad de la empresa tabacalera El Buen Tono.

Al legar a la Cludad de Mexico los integrantes de la Moisant International
Aviators, instalaron sus carpas en 1o0s llanos de Balbuena, donde tambiéen se
colocaron tribunas para los espectadores. Sobre estos terrenos realizaron sus
evoluciones los avionas v pllotos, entre ellos el legendario Roland Garros, ouien
fue idolo en México antes que en Francia, Bl presidente Porfirio Diaz asistio a
Balbuena el 26 de febrero de 1910 a presenciar los vuelos de los famosos
pllotos con sus aviones Bleriot. Dada la elevacion de la Ciudad de México so-

ore el nivel del mar, los aviones Demoiselle y Curtiss D no lograron despegar.
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Un Bleriot de la Moisant sobrevuela las carpas situadas

en Balbuena. Foto: Archivo Gustavo Casasola.

La Moisant también realizd exhibiciones en Veracruz, donde segun la prensa
de la epoca utlizaron para sus operaciones 'unos llanos por el rumbo de San-

ta Fe, junto a la via del tren”.

Tras la calda del presidente Diaz v la eleccion de Francisco | Madero (19171-
1913) para regir los destinos del pals, la Moisant se presentd nuevamente en
Mexico a fin de promover la venta de sus aviones. En esa segunda expsdicion
legaron dos damas pilotos: Matllde Moisant vy Harriet Quimby. A los llanos de
Balbuena les cupo el honor de ser el primer lugar de Latinoamérica donde vo-
laran mujeres. También en los llanos de Balbuena el presidente Madero volo a
bordo de un Depedussin con &l piloto George M. Dyott, hecho que o convirtio

en el primer jefe de Estado en el mundo en volar en un aeroplano.

Parte de los aviadores de esta segunda expedicion Moisant volaron en Vera-

cruz, donde utllizaron "unos llanos situados cerca de los canos de Santa Rita”.

Los pilotos Hamilton y Dyott fueron también a Mérida a dar exhibiciones. Un

gran publico se concentrd en las playas de Progreso, improvisado campo
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Los primeros hangares de Balbuena, construidos en 1910 , , —
P g El presidente Francisco |. Madero en Balbuena. Fue el primer jefe de Estado

1911 para los aviones Voisin y Farman de Braniff
y h y en el mundo en volar en avion. Foto: Archivo Gustavo Casasola.

aéreo, pero los aviadores no se atrevieron a volar a causa del excesivo viento,
Mas tarde Dyott volo utilizando el campo deportivo Bl Fénix, donde habla can-

chas de beisbol,

La Revolucion

Al sublevarse Pascual Orozco en 1912 contra el presidente Madero, se inicio
una camparia militar en el norte para combatirlo. En Torredn se reunieron tro-
pas a las que se incorporaron dos aviones y dos pilotos gue se integrarian a
la llamada Division del Nazas, transformada en Division del Norte, entonces al
mando del general Victoriano Huerta. Los aviones hicieron maniobras en el
Parque Altletico, situado entre Torredn y Gomez Palacio, pero una de las naves
se enredod en 10s cables del tranvia y los aviones no participaron en la campa-

Aa en que fue derrotado Orozco.

La flotila agrea del Ejército Constitucionalista, que se formo para apoyar a
Francisco Vila, guedo bajo las ordenes directas de Venustiano Carranza al

enfrentarse éste con Villa. Luego seria puesta al mando del capitan Alberto
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Salinas Carranza, sobrino del jefe constitucionalista, quien reciolo el primero de
los aviones Moranne Saulnier en Chinuahua y se instald en unos llanos junto a
la estacion de Mapula a fin de organizar la incipiente aviacion militar mexicana.
En Torredn se unieron otros dos aviones llegados de Tampico con el mecanico

Francisco Santarini,

Derrotado Huerta, la flotilla legd a la estacion de Buenavista, Salinas y Santarini
buscaron un lugar adecuado para instalarse y lo encontraron en 10s llanos de
Balbuena, donde estaban los hangares de Braniff y El Buen Tono vy se contaba

con terreno suficiente para las operaciones.

El resultado de la Convencion de Aguascalientes, adverso a Venustiano Ca-
rranza, obligod al Primer Jefe a desplazarse de la capital a Veracruz e iniciar una
nueva campana militar para imponer el constitucionalismo. La flotilla se traslado
a Veracruz v se instalo en la Playa Norte, De alll viajo a Campeche para apoyar a
las tropas del general Alvarado que pratendian tomar Mérida. La flotilla se des-
plazo en vuelo, utlizando cuanto llano encontro en la ruta a Mérida, v se instalo

en el viejo campo deportivo El Fénix,

P-1. Capitulo I. Primeras actividades aeronduticas



El gobierno del presidente Madero adquiric

dos aviones Bleriot. Foto: Time Life.

Los aviones vy el equipo humano retornaron a Veracruz, escala en su ruta a
Tampico, desde donde apoyarian a las tropas del general Jacinto B. Trevifio
que defendian el paso de Ebano para evitar que los Vvilistas llegaran al puerto.
Fue necesario recurrir al capitan Antonio Sanchez Saldana, del Cuerpo de
Ingenieros —desde nino amigo y companero de aventuras de Miguel Lebri-
Ja—, quien en la primera quincena de marzo de 1915, con un contingente de
soldados, construyd dos campos de aterrizaje jJunto a las estaciones de Chijol
v Chila, a fin de que los aviones pudieran realizar observaciones de las Ineas
enemigas o efectuar bombardeos. Fueron los primeros campos de aterrizaje
asi lamados vy 10s primeros construidos por un ingeniero espacificamente con

esa finalidad.

Instalada la flotilla nuevamente en la Ciudad de México, el propio ingeniero
Sanchez Saldana se encargo de delimitar el poligono de Balbuena, relenar
zanjas, emparejar terrenos, limpiar hangares vy el picadero de artileria, pues
el 15 de noviembre comenzaron a funcionar oficialmente el Departamento de
Aeronautica Militar, la Escuela Militar de Aviacion v los talleres, adscritos todos
elos a la Subsecretaria de Guerra y Marina, bajo el mando del mayor Alberto
salinas Carranza. Los llanos se transformaron en el Aerddromo Nacional de

Balbuena, cuna de la aviacion mexicana, militar y civil,

Tambien fueron construidos dos aerodromos auxiliares, uno en Pachuca, en
\Venta Prieta, v otro en Las Juntas, en Guadalajara, con un hangar cada uno.

Durante la campana se crearon cuatro flotilas aéreas de operaciones que en
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Alberto Salinas Carranza, al volante del automdvil; Francisco Santarini y su ayudante inflan

una rueda. Todos a bordo de un carro de ferrocarril de la flotilla del Ejercito del Noreste.

extensas zonas del pals apoyaron a las tropas de infanteria v caballeria. La
mayor parte de los desplazamientos los realizaron a bordo de vagones de

ferrocarril.

Bajo el mandato de Adolio de la Huerta (1920), el mexicano Rafael O'Nell,
nacido en Durango, hijo de un ingeniero de minas de origen irlandés vy de una
mexicana, fue designado jefe del Departamento de Aviacion del Ejercito Mexi-
cano. Estudiaba en los Estados Unidos, se hizo piloto y participd en la Primera
Guerra Mundial en el cuerpo aéreo estadounidense. Uno de los capftulos del
proyecto que presentd al gobierno mexicano fue el de rehabilitacion de los
campos de aterrizaje, pues los pilotos aviadores le habian informado que se
encontraban en péesimas condiciones vy la mayoria de los accidentes se habian
producido por el mal estado de estos, casi todos improvisados vy la mayoria
sin alguna preparacion previa. Esta situacion se complicod con la llegada de
los primeros bimotores Farman, de mayor tamano y peso gue los aviones que
hasta entonces se hallaban en servicio. O'Nelll fue sustituido por Gustavo Sa-
linas Camifa, guien el 28 de junio de 19271 ordeno la revision v reparacion de

los campos de Puebla, Morelia, Guadalajara y Monterrey.
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Antonio Sanchez Saldania, ingeniero militar que tuvo a su cargo los arreglos necesarios de 1os llanos que se transformaron
en el Aerodromo Nacional de Balbuena. Aqui aparece (al centro con sombrero blanco) rodeado de pilotos, técnicos y olras La aviacion participa en el desfile de las Fiestas Patrias

personas frente a un Biplano serie A. del 16 de septiembre de 1918,

El gobierno del presidente Alvaro Obregdn (1920-1924) organizd una serie de
festejos por el centenario de la Consumacion de la Independencia de México.
El 27 de septiembre de 19271 se efectud un desfile militar en el que participaron
nuMerosos contingentes, Formaron parte del desfile un grupo de cadstes de
la Escuela Militar de Aviacion vy aviones gue fueron remolcados por las calles
sobre sus propias ruedas y con las alas plegadas. En el aire participaron doce

aviones.

Como parte de las fiestas se organizd un festival aéreo en el Aerddromo Na-
cional de Balbuena, aungue la mayor parte de las actividades tuvieron que em-
plear los llanos de la Haclenda de la Condesa, ya que el campo de Balbuena

estaba inundado por las intensas lluvias de esos dias.

La campana militar llevada a cabo en 1923 para someter a los partidarios del
sublevado Adolfo de la Huerta, requirid que la aviacion militar se distribuyera
por casi todo el territorio nacional en apoyo de las tropas gubernamentales.
Frincipalmente concentrd sus operaciones, en este orden, en Guanajuato,

Jalisco vy Colima; mas tarde en Chihuahua, Durango, Coahuila y Nuevo Ledn;
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después en Sonora y Baja California, v finalmente en Oaxaca, Chiapas, Ta-

basco vy Veracruz.

Precisamente por la importancia gue la aviacion tuvo en la victoria del gobierno
sobre los rebeldes, la Secretaria de Guerra y Marina ordend a la seccion de
Cartografia vy Estadistica que se enviara a todos los jefes de operaciones una
clrcular con la peticion de que hicieran todo lo posible por construir "un campo
aéreo militar” en cada una de las cabeceras de las comandancias. La circular
lba acompanada de un rudimentario croguis de un campo aéreo y algunas
instrucciones para su localizacion y construccion. Se recomendaba gue los
campos fueran cuadrados, con lados de entre cuatrocientos y mil metros "oara
gue el piloto se pudiera acomodar en el campo como le fuera mas convenien-

te de acuerdo con |os vientos dominantes”.

Nace el Departamento de Aeronautica Civil

Conla legada de Juan Guilermo Vilasana a la Secretaria de Comunicaciones

y Obras Ploblicas (SCOP), el 1 de julio de 1928 fue creado el Departamento de
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El presidente Alvaro Obregdn conversa
con el embajador de Brasil, durante

la recepcion oficial para celebrar el
Centenario de la Consumacion de la

Independencia. 1921.

Aeronautica Civil, con el propio

Vilasana de jefe.

Asl dio comienzo una serie de
actividades de la aviacion civil
Dajo la promocion, regulacion
v supervision de una autoridad
competente conocedora de 10s
diversos temas vy especialida-

des involucradas en ese rubro.

Se expidio la autorizacion pertinente a la Compania Mexicana de Aviacion,
resultado de la adguisicion por el banquero estadounidense George L. Rhil
v soclos de la Compania Mexicana de Transportacion Aérea, titular de varios
permisos de transporte aéreo regular de pasajeros, correo y expres entre las
plazas de México, Veracruz, Tampico, Matamoros vy Ciudad Victoria. Los nue-
VOS propietarios vendieron un importante paguete de acciones al norteameri-

cano Juan Trip, presidente de Pan American Airways.

CMA Inauguro el fransporte de correo aereo regular entre las ciudades de Me-

xico, Veracruz, Tuxpan y Tampico en junio de 1929,

Se autorizo a Mexicana la ampliacion de los campos de aterrizaje de Bl Mora-

lllo, en Tampico, y Tejeria, en Veracruz,
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"Ases de la guerra de
Europa” en el Aerodromo
de Balbuena. 1921.

Por recomendacion de Vilasa-
na se gestiond un convenio con
el gobierno de Estados Unidos
para unir la capital del pais con
Nuevo Laredo vy establecer agul
una conexion con la red del Ser-
vicio Postal Aéreo estadouniden-
se. Dependiente de la SCOP, fue
creado el Servicio Aéreo Postal
Federal entre las ciudades de
México, Querétaro, San Luis Po-
tosl, Matehuala, Saltilo, Monte-
rrey y Laredo. Se compraron seis
aviones Stinson Jr. y se contrato
a los pilotos mexicanos Luis Bo-
yer —jefe de piotos—, Antonio Cardenas Rodriguez, Juan Carmona, David
Chagoya, Feliciano Flores, Othon Hermandez Amaral, Arturo Jiménez Nieto,
Enrigue Kanter Marroguin, Miguel Colorado Cupido vy Rodolfo Torres Rico, to-
dos ellos de procedencia vy formacion militar, Recibieron adiestramiento en
el campo de Balbuena en los nuevos aviones, instruidos por 1os pilotos que
trajeron las naves de Detroit, El servicio postal comenzo a prestarse a partir
del 1 de septiembre de 1928, 1o cual permitio establecer contacto con las

rutas que en Laredo, Texas, partian hacia Washington y Los Angeles, de
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En la azotea de este edificio, sede actual del Museo Nacional de Arte (Munal),

se Instalo la primera oficina de Aeronautica Civil.

forma gue una carta depositada en la Ciudad de Mexico llegaba a esas

plazas en 48 horas.

La insurreccion del general Gonzalo Escobar dio al traste con el servicio gue
se habla prestado con excelentes niveles de seguridad vy calidad, cuando
aviones vy pilotos se incorporaron a la camparna militar contra 1os sublevados

en 1929,

El tercer gran proyecto iniciado por el reciente Departamento de Aeronautica
Cwil fue la construccion de un campo de aviacion para usos exclusivamente
civiles, puesto que Balouena era sede de la Escuela Militar de Aviacion v alli se

adiestraban los cadetes,

Primera linea aérea

La industria petrolera mexicana tenia por eje Tampico, ciudad importante vy

puerto marftimo muy cercano a la region en que se producia el mayor volumen

de petroleo en el pals, especialmente la llamada Faja de Oro. Esto permitia un
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rapido traslado de los barries de crudo al puerto para exportarlos vy a la esta-

cion del ferrocarril para la distribucion en el pais.

En torno a esta importantisima actividad nacio una serie de necesidades, to-
das ellas con el comun denominador de que requerian urgente solucion. Fue-
ron varias las empresas que hicieron solicitudes a la SCOP para establecer un
servicio aéreo en al pais. Unos querian transportar periodicos entre la capital
y las ciudades circundantes, otros querian unir la frontera norte con la frontera
sur pasando por la capital del pais y pretendian obtener concesiones para el
fransporte de correo aereo. Proyectos que eran fruto del ambiente mundial
gue habla en tormo a la aviacion, cuya aplicacion al transporte cobraba mayor

iImportancia, pero tenian POco sustento tecnico y menos aln econdomico.

Los estadounidenses Harry Lawson, Lody A. Winship y Elmer Hammond, es-
tablecidos en Tampico, decidieron crear una empresa de transporte agreo
para unir Tampico con la Ciudad de México. El proyecto contemplaba diversos
fines, casi todos relacionados con las actividades petroleras. B 31 de marzo

de 1927 los tres empresarios firmaron un convenio con el subsecretario de

Campo militar de aviacion

de Venta Prieta, Pachuca.

P-1. Capitulo I. Primeras actividades aeronduticas




Hangares de la SCOP, en Balbuena. Al frente, un avion

Stinson, pilotos y mecanicos.

Comunicaciones, Faustino Roel, en ese entonces encargado del despacho,
mediante el cual la Comparnia Mexicana de Transportacion Aérea (CMTA), con
oficinas en el hotel Imperial de Tampico y propietaria de cuatro aviones Lincoln
Standard a cargo de personal tecnico calificado, obtuvo una concesion por
diez afios para el transporte de pasajeros, correo y exprées entre las ciudades

de México, Veracruz, Tuxpan, Tampico y San Luis Potost.

El 30 de agosto del mismo ano la empresa realizd un primer vuelo, muy pu-
plicitado por la organizacion y las autoridades del sector, entre la Ciudad de
Meéxico y Tampico, con un Lincoln Standard tripulado por el piloto CV. Pickup.
El avion transportaba periddicos, valijas de correo y el primer pasajero de paga
en la historia de la aviacion mexicana. Era el sefor Humberto Jiménez, paga-
dor de la Comparila Mexicana de Petrdleo El Aguila, quien legd felizmente a su

destino tras una escala en Tuxpan.

No todo fue facl para la CMTA. £l correo aéreo resultaba caro vy llegaba a esca-
sas poblaciones, 10s pasajeros No hacian colas para abordar los aviones v la
operacion resultaba muy costosa. Con aviones nuevos vy pilotos compstentes,
los propietarios de la empresa, asesorados por Juan Guillermo Vilasana, de-
cidieron llevar a calbo exhibiciones aéreas por todo el pals e iniciar un servicio

gque terminaria siendo indispensable una vez gue fue puesto en marcha: se
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Biplano Lincoln Standard de la primera linea aérea de México, la Compariia

Mexicana de Transportacion Aérea, establecida en 1921.

frataba de llevar desde Tampico el dinero de las rayas para pagar al personal
de los campos petroleros, casi todos situados en zonas aisladas. Anteriormen-
te, para llegar a los campos habla que pasar con recuas por caminos POCO
transitados, en 1os que eran frecuentes l0s atracos. El transporte por aire era
mas rapido y, sobre todo, mas seguro. En el lugar en gue debian lanzarse las
solidas bolsas de cuero habla que poner una gran cruz de tela, muy visible,
para que el piloto se aproximara o suficiente v su ayudante lanzara la bolsa.

Guardias armados con carabinas vigilaban el lugar y recogian el preciado envio.

Gracias a CMTA se hicieron exhibiciones en multitud de poblados del pais
y en todos ellos los lugarefios, a precios modicos, tuvieron oportunidad de
recioir su bautismo de vuelo o de invitar a la novia a un paseo por las nubes.
La empresa, ademas, era la representante en México de 10s aviones Lincoln

Standard, de los gue llego a vender seis unidadss a la aviacion militar,

Si bien comercialmente la actividad realizada por la empresa no fue un éxito,
arroja cifras importantes. De enero de 1921 al 31 de agosto de 1922 la empre-
sa habia realizado sesenta exhibiciones aéreas en veinticinco poblaciones: una
en Nuevo Laredo, Monterrey, Querétaro, Alvarado, Toluca, Tepic, Mazatlan,
Chihuahua, Torredn, Ciudad Juarez v Tuxpan; dos en Saltilo, Ciudad Victoria,

Pachuca, Ledn, Aguascalientes vy Tlacotalpan; tres en Puebla v Morelia; cua-

P-1. Capitulo I. Primeras actividades aeronduticas



Durante los festivales

del Centenario de la
Consumacion de la
Independencia, un acrobata

exhibe sus habilidades.

tro en San Luis Potosi y Ciudad de Mexico;
cinco en Guadalajara, Veracruz y Oaxaca, vy

ocho en Tampico.

Segun caleulos de los aviadores, resumidos
por Vilasana, las exhibiciones fueron pre-
senciadas por mas de 450 000 personas.
For lo gue toca a las rutas concesionadas,
se hicleron treinta vy nueve vigjes redondos
entre México y Tampico, sesenta 'y ocho en-
tre Tampico y Tuxpan, y numerosos vuelos
especiales a diversas ciudades, incluyendo
un vuelo nocturno México—Pachuca—México.
Se fransportaron 1,248 pasajeros vy se formo a un plloto mexicano, el aviador

Manuel Guzman Willis.

L.a Comandancia Militar de Tampico, al mando dsl general Armulfo B, Gomez,
uso los servicios asreos para NUMerosos vuelos de observacion, enlace y

fotografia.

En materia de pistas de aterrizaje o campos de aviacion, el informe gene-
ral arroja un saldo negativo, pues es comun la gueja de que el campo de
aviacion esta en pésimas condiciones’. Por ello fue necesario realizar gran

activioad para reparar los de Alvarado, Chinuahua, Ciudad Victoria, Colima,
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La flota de cinco Lincoln Standard con el personal de Mexicana en

el campo de El Moralillo, Tampico.

Jmeénez, Leon, Mazatlan, Monterrey, Morelia, Saltillo, Tampico, Tepic, Tlacotal-

pan, Torredn y Tuxpan.

Tras el falecimiento de uno de los socios de la CMTA, el banguero George L.
Rhil, guien tenia contratados los servicios de transporte de las rayas, decidio
comprar la aerolinea, ya gue no podia suspender ese servicio, Para ello, el 20
de agosto de 1924 creo la Compania Mexicana de Aviacion. Estaba claro que
tendria que ampliar las actividades para que la operacion fuera rentable y muy
pronto encontrd un socio de altos vuelos: Juan Trip, fundador de la reciente
FPan American Airways, que con el apoyo del goblerno de Estados Unidos se

lba a extender por el mundo.

En esta situacion, la CvA amplio y mejord los campos de Bl Moralllo y de Te-
jerfa, y negocio con el gobierno el contrato de correo aéreo y un permiso para

establecer la primera ruta aérea internacional de México.

Conducido por el piloto Edgard J. Snyder, el 16 de abril de 1928 sali¢ de Hl
Moralillo un avion Fairchild FC-2. En él viajaban George Rhil —presidente de la
emprasa—, dos pasajeros, tres paguetes y valjas postales con 897 cartas. £
aparato hizo escala en Tuxpan para canjear correspondencia y cargar com-

bustible v llego al Aerodromo Nacional de Balbuena a las nueve de la mafiana.

HuUbo una ceremonia con la presencia del subsecretario de Comunicaciones,

Eduardo Hay; el director de Correos, Cosme Hinojosa: el jefe de transportes
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El Fairchild tripulado por el piloto Robbi Robinson llevo a Progreso, desde Veracruz, dos

pasajeros que no habian podido abordar el vapor Habana para viajar a Nueva York.

de esa dependencia, Rodolio Becerra Soto, v el jefe de Aeronautica Civil, Juan
Gullermo Vilasana. Ese mismo dia se hizo el vuelo de regreso v asl quedo

establecido el servicio regular de transporte de correo aéreo en Mexico.

Una anécdota forja una gran ruta aérea

Mexicana recibio en sus oficinas de Veracruz una solicitud extravagante: trans-
portar a Progreso, Yucatan, a un alto funcionario de la Standard Brand v su
esposa, que habian perdido el barco en el puerto de Veracruz y necesitaban

abordarlo para viajar a Nueva York,

La situacion exigla una respuesta inmediata, asl que un Fairchild FC-2 salio de
Tejeria el 13 de agosto de 1927, tripulado por el aviador C. J. Robinson, Fobbi,
v con los dos pasajeros a bordo. Como era tarde pasaron la noche en Mina-
titlan y muy temprano salieron hacia Progreso, adonde llegaron mucho antes

que el vapor Habana.

La informacion se habla comunicado por telégrafo a la compania naviera y la no-
ticla corrio por Mérida. Media ciudad se traslado a las playas de Progreso para
presenciar el aterrizaje. Cuando Robinson avisto la playa en la que planeaba

aterrizar se percatd de que varios miles de personas no dejaban espacio v en
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Sobre conmemorativo de
la inauguracion del servicio
postal aéreo requiar,

Foto: Archivo J. R. Buergo.

tierra no habla lugar
seguro  para  des-
cender por la abun-
dancia de cocotales. El piloto vio un espacio reducido, pero libre de obstacu-

los, y decidid tomar tierra. Era el patio de la estacion del ferrocarril,

Cumplida la mision, el gobernador de Yucatan se dirigio al presidente de la
Republica, a la SCOP v a la aerolinea a fin de que se estableciera un servicio
regular, pues "Yucatan estaba muy alejado de México en todos los sentidos”,
Crela él, vy crela bien, gue un servicio aereo contribuiria a unir la region con €l
resto del pals. Mexicana estudio el asunto a fondo vy muy pronto creod la ruta
Tejerfa, Minatitlan, Vilanhermosa, Ciudad del Carmen, Campeche, Mérida. Fue
necesario habilitar adecuadamente los campos de aviacion y construir aero-
puertos, pues lo prudente era desechar la posibilidad de usar los patios de las
estaciones del ferrocarril, De México a Veracruz se vigjaba durante la noche en
pullman vy durante el dia se volaba a Mérida en los Fairchild FC-2, con escalas

en las poblaciones citadas.

El 156 de octubre de 1928 el avion bautizado Ciudad de Mérida inicio el servi-
cio aéreo hacia la capital yucateca. El gobernador Alvaro Torre Diaz dijo en la
recepcion: "Considero el acto de hoy 1o mas trascendental gue se ha hecho
para acercar real y definitivamente la peninsula de Yucatan al resto de la Re-
publica, de la que por largos anos hemos permanecido aislados.” En cuanto

Mexicana construyd y puso en servicio 10s primeros aeropuertos, la ruta se
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Encabezados por el subsecretario Eduardo Hay, funcionarios, pilotos e invitados asisten En los diarios se anuncia en primera plana la inauguracion del servicio

a la inauguracion del servicio postal aéreo regular, iniciado en Balbuena. de transporte aereo de Mexico a Mérida, con escalas.

cubria tres veces por semana, con un dia de ida vy otro de vuelta, Los trimoto-
res Ford salian de la Ciudad de México v legaban a Mérida en poco mas de

medio dia de vigje.

El Puerto Aéreo Central

El notable movimiento que se registraba v las limitaciones de Balbuena para
las operaciones civiles, hicieron que Juan Guillermo Villasana senalara la nece-
sidad de construir un asropuerto para las asrolineas comerciales. Con el res-
paldo incondicional de Ramon Ross, secretario de Comunicaciones, Villasana
comenzo a trabajar en los planos para un campo de aviacion gue se localizaria
en terrenos situados a cinco kilometros de Balbuena, hacia el este de la ciu-

dad, en las orillas del lago de Texcoco, proximo a la calzada Meéxico-Puebla.

Se tratd del primer campo de aviacion concebido, trazado y construido de for-
ma integral, pues todos los trabajos, desde la localizacion de los terrenos hasta
su entrada en servicio, fueron realizados conforme a un plan. Contaba el aero-

puerto con acceso terrestre desde la calzada Meéxico-Puebla, gue terminalba
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en una glorieta, exactamente frente a la estacion terminal. Era ésta muy amplia
y disponia de las instalaciones necesarias para el servicio que habria de cum-
plir El campo de aviacion constaba de una amplia plataforma con accesos
a dos pistas perpendiculares gue daban a terrenos muy amplios exentos de
obstaculos. Habia espacio para hangares v talleres, asi como para estacionar
vehiculos. Tuvieron a su cargo las obras los ingenieros Carlos Manero y Guiller-
mo Torres vy el arguitecto Estanislac Suarez. Para comprobar las bondades de
la aproximacion vy el aterrizaje, asi como el vuelo en los alrededores, Vilasana
invit® al piloto Felipe H. Garcla a que realizara evoluciones, circunvolando la
zona del aeropuerto, v efectuara un aterrizaje en una zona segura en la que
se suspendieron temporalmente las obras. El 5 de noviembre el capitan Gar-
cla realizO un aterrizaje en un tramo de la que habria de ser la pista 10-28. El

informe rendido por el aviador confirmo que la planeacion habia sido correcta.

Adn en obras, este campo de aviacion recibid el nombre de Puerto Agreo
Central, pues era comun incorporar a la aviacion terminos usados en la marina

mercante. A este sitio se trasladaron las operaciones de Mexicana, todavia con
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Obras para construir la estacion terminal y el hangar de Mexicana en 1928, Panoramica del Puerto Aéreo Central. De derecha a izquierda Se aprecian. la via de acceso para unir la terminal con la calzaca

en el llamado Puerto Aéreo Central. Meéxico-Fuebla, el primer hangar de Mexicana, el edificio terminal y el hangar de la SCOP. Las dos pistas son la 5 y la transversal

aviones Fairchild FC-2, v el 9 de marzo tuvo lugar el primer vuelo internacional

en la ruta Brownsvile—Tampico—Mexico, con un trimotor Ford.

Elvigle de regreso fue pilotado por Charles Lindioergh, que se encontraba en la
capital mexicana. Aprovechando la presencia de periodistas, Vilasana declard
lo siguiente: "Lo que ahora necesita México es un sistema de aeropuertos,
de informacion, de servicios. Esta es la verdadera tarea del futuro”. Debido al
retraso en las obras por falta de recursos v a la necesidad de Mexicana de ter-
minar sus propias instalaciones en el aeropuerto, la empresa acepto el aporte
de recursos hasta por cuatrocientos mil pesos oro, a cuenta de servicios. El
contrato fue firmado el 8 de julio de 1929 por Javier sanchez Mejorada, nuevo

titular de la SCOP, vy Gustavo Espinosa Mireles, vicepresidente de la linea aérea.

Este acontecimiento —qgue ademas significd un gran impulso para el avance
de las cbras gue se encontraban en proceso, algunas totalmente detenidas—
cobra especial relieve por tratarse del primer antecedente de coinversion en

materia aeroportuaria en el pais.
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10-28. En medio se encuentran las tribunas para el publico que asistio a la ceremonia de inauguracion.

Al finalizar el afio de 1929, el Puerto Aereo Central fue inaugurado oficialmente
por el presidente de la Republica, Emilio Portes Gil, en una ceremonia significa-
tiva, pues se trataba del primer aeropuerto moderno del pals, una terminal area

con excelente planeacion, magnifica ubicacion v gran capacidad de servicio,

El diario £l Universal del 12 de octubre de 1929 informaba a sus lectores que
durante el mes anterior, septiembre, el Puerto Aéreo Central habila registrado
un movimiento de 572 pasajeros, se hablan transportado 4 018 kg de corres-
pondencia y las rutas que convergian en él significatban 138 000 km. México
ocupaba el segundo lugar en aviacion en América vy el quinto en el mundo,

detras de Estados Unidos, Alemania, Francia y Gran Bretaria.

Otras lineas aéreas

El desarrollo prosiguio con la creacion de nuevas lineas aéreas que, si bien

tuvieron vida escasa, cruzalban el pals de costa a costa y de frontera a frontera,

creando un ambiente positivo para los servicios aeronauticos y demostrando
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Embarque de las valjas del correo de la

primera ruta internacional.

que el novedoso medio de transporte habla obtenido ya carta de naturaleza

entre nosotros.

La Fickwick Corporation —enorme consorcio dirigido por Charles F \Wren,
Que posela hoteles, empresas de transporte terrestre, estaciones de radio y la
Fickwick Alrways, con rutas en California y estados limitrofes— decidio crear
una aerolinea para unir Los Angeles con Panama, v el primer paso serfa volar
a Guatemala. £n 1929 inicio operaciones la empresa Fickwick Latin American
Alrways, con aviones Ryan Brougham, en la ruta Los Angeles—Mexical-Noga-
les—Hermosillo—Ciudad Obregdn—Guaymas—Los Mochis (donde se descan-
saba una noche)-Culiacan—Mazatlan—Iepic—Guadalajara—Morelia—la Ciudad
de Mexico (se descansaba ofra noche)—Fuebla—Oaxaca—5San Jeronimo—Tuxtla
Gutierrez—San Cristobal de las Casas—-Comitan—Tapachula—Suchiate v Guate-
mala. Luego se extendio hasta San Salvador, Bl Salvador, pero nunca lego a
Panama porgue los gobiernos de Meéxico y otros palses centroamericanos no
le otorgaron concesiones sobre el correo vy ofros benesficios que esperaban.

Fue cancelada en 1930,
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Momento de salida, desde el Puerto Aéreo Central, del trimotor Ford, procedente

de Brownsville, en su viaje de regreso, al mando de Charles A. Lindbergh.

Al terminar la Primera Guerra Mundial, el piloto aleman Hans H. Mattes se es-
tablecio en Villahermosa y cred servicios aéreos gue recibieron gran impulso
del gobermador Tomas Garrido Canabal. Con Mattes se asocio el estadou-
nidense Garret Davenport Woodside, FPeck, tambien piloto durante la Gran
Guerra, quien se encargd de la administracion. Los principales negocios eran
el transporte del café de Chiapas, gue se concentralba en Sabanilla, asi como
del cacao vy la vainilla de la region, que salian por Frontera hacia Europa, donde
tenian mucho aprecio y considerable valor. Por instrucciones y con subsidios
del gobierno del estado, se construyd una pista en cada cabecera municipal
y e establecieron senvicios agreos periodicos para cada una de ellas. En 1930
se creo formalmente la Compariia Aeronautica del Sur, que instalo una escusla
de vuelo vy un taller mecanico en el campo de Caparroso, en Vilanermosa, v
adquirld mas aviones para atender la gran demanda de servicios, Poco a poco
la empresa fue regularizando servicios con la SCOP, gue le dio en concesion
numerosas rutas en la region. Esto le permitid extenderse por Campeche y

Chiapas.
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Cartel que anunciaba la
inauguracion del Puerto
Aéreo Central en 1930.
Foto: Archivo J. R. Buergo.

El 9 de marzo de 1929 se cred
la Corporacion Aeronautica de
Transportes (CAT), hasta enton-
ces el proyecto mas ambicioso
que se hublera puesto en prac-
tica en México en materia de
ineas aéreas. Se designo a lsi-
dro Fabela apoderado de la em-
presa vy a Tomas Braniff jefe de
operaciones. La CAT abrio ofici-
nas en Bucareli 12, en la ciudad
capital; adguirio aviones nuevos de varios modelos y contratd los servicios de
pllotos de gran experiencia, como Willie Post y Lowell Yerex: el mantenimiento

estaba a cargo de Gordon Barry. [Las rutas eran dos vy se cruzaban en Torreon.

El 9 de octubre de 1929 se inaugurd la ruta Bl Paso—-Ciudad Juarez—Chi-

huahua—Torredn—Zacatecas—Aguascalientes—Ciudad de México.

La ruta transversal inicialoa en Matamoros vy legaba a Mazatlan, con escalas en
Monterrey, Torreon y Durango. En Monterrey hubo un ramal a Ciudad Victoria y
Tampico; en Chinuahua, otro a Cananea y Nogales, Se establecio un servicio
especial para atender las necesidades de la San Luis Mining Company en

Tayoltita, donde se establecio una conexion con Mazatlan.
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E1 3 de diciembre de 1932 oficialmente se hace el primer vuelo México—Acapulco. Viajaron a bordo el

piloto Cloyd Clevenger; el ingeniero Luis Ldpez Malo, Roberto Montero, J. Palazuelos y Joseé Manuel Diaz.

Se emplearon aviones Lockhesd Vega, Bellanca vy trimotores Bach, En To-
rredn, donde se cruzaban las dos grandes rutas, se establecio una base de
mantenimiento. Para la reparacion de 1os campos, que la CAT solicitd al gobier-
Nno porgue estaban en malas condiciones, hubo un aporte que Mmuy POCOS
recuerdan, gue no tuvo precedente v No se ha repetido. Con tal de contar
COoN 108 servicios agreos, NUMerosos gobiernos estatales y municipales en-
viaron presos a realizar 1os trabajos necesarios para dejar las pistas operando

con seguridad.

Aungue los proyectos originales eran sumamente ampiciosos y se hicieron
inversiones y aportaciones de primer orden, el falecimiento de Theodore Hull
en un accidente, el 25 de noviembre de 1931, cortd de raiz la CAT, que cerro

muy pronto.

El piloto aviador duranguense Francisco Sarabia, que habla recibido entrena-
miento en Estados Unidos, donde tambien adquirld experiencia en un circo
aéreo, legd con ese espectaculo a Monterrey y otras ciudades. Licido, com-

prendio que Meéxico era tierra propicia para el desarrollo del transporte aéreo.
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Bellanca Airbus de Corporacion Aerondutica de Transportes (CAT),
el 25 de febrero de 1931 en el Puerto Aéreo Central,

Celebracion en un hangar de Torredn por la inauguracion de la ruta a Durango y Mazatién

Despues de verios ensayos en el norte, se establecio con sus hermanos en de la CAT el 5 de octubre de 1932. Al fondo hay un Lockheed Vega de la empresa.

Macuspana, dedicado al transporte de café y otros productos entre Chiapas
y Frontera. Luego dejo una base en Macuspana y se traslado a Tuxtla Gutié-
rrez, donde en 1932 cred Transportes Asreos de Chiapas, empresa dedicada
al transporte de pasajeros, correo vy expres, aparte de gue realizaba vuelos
especiales para el transporte de café vy diversos productos en una amplisima
region de Mexico, En Tuxtla se instalo en el campo Bl Aguacate, hoy parte de
un pargue de la ciudad. Alll arreglo la pista, construyd hangares y puso una
escuela de vuelo y de mecanicos para formar al personal de su empresa. En
1933 consiguio las primeras concesiones de la SCOP para volar de Tuxtla a

Arriaga, San Cristobal v Pichucalco.

Aungue esta empresa No llevaba en su razon social el nombre de Sarabla, era
tal la fama, prestigio y carifio que todo el mundo sentia por don Pancho, que a
su empresa la conocian como ‘compariia Sarabia”. Uno de sus grandes logros
fue interesar a los goblernos de los estados y municipios para que colaboraran
en preparar adecuadamente los campos de aviacion, El piloto aviador Jorge
Mason, nativo de Simojovel v uno de los famosos dorados de Sarabia, decla
que "los campos eran rusticos porgue habla pocos recursos, pero teniamos

las pistas bien cuidadas porgue era la mejor forma de mantener los aviones
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y protegemos’. Prueba de ello fue la ausencia de accidentes en los muchos

anos en gue la compania estuvo en servicio.

Nueva reglamentacion

El Diario Oficial del 3 de octuore de 1929 publico el acuerdo presidencial por &l
cual se daba caracter internacional a los puertos aéreos de Matamoros, Nuevo
Laredo, Piedras Negras, Ciudad Juérez, Nogales, Mexicali, Tijuana, San Miguel

de Cozumel, Progreso y Mariscal Suchiate, actuaimente Ciudad Hidalgo.

Tambiéen en el Diario Oficial, esta vez del 30 de junio de 1930, mediante de-
creto firmado por el presidente Pascual Ortiz Rubio se puolico la Ley de Ae-
ronautica Civil, primera reglamentacion gue tuvo la aviacion mexicana a ese
nivel. Dicha ley constaba de los siguientes capitulos: |. De la soberania sobre el
espacio aereo v definiciones; Il Circulacion; lll. Registro; V. Tripulacion; V. Ae-
rodromos; VI, Concesiones; V. Explotacion de lineas aéreas; VI Caducidad;
IX. Inspeccion; X. Derechos de la Nacion; Xl Responsabilidades; Xl Penas.

En total tenia 1456 articulos v en el Articulo 1° quedaba establecido gue los
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Ryan Mahoney, de la aerolinea Pickwick, y pasajeros

en el aerédromo militar de Balbuena.

Estados Unidos Mexicanos sjercen soberania sobre el espacio asreo com-

prendido dentro de los limites de su territorio y mares territoriales.

Esta legislacion tuvo poco tiempo de vigencia, pues el 31 de agosto de 1931
el Diario Oficial, por decreto firmado por el presidente FPascual Ortiz Bubio, pu-
blico la Ley sobre Vias Generales de Comunicacion v Medios de Transporte.
El Libro Cuarto de dicha ley fue dedicado a las comunicaciones aéreas.
contenido esta agrupado bajo estos capitulos: |. Disposiciones generales; |,
Del regmen de las aeronaves; Il De las marcas de nacionalidad y matricula;
V. De la aeronavegabillidad; V. Del personal técnico acronautico; VI Del coman-
dante de la aeronave; VI, De las operaciones; V. Del transito aéreo; X, De los
aerodromos civiles; X. Del trangporte agreo nacional; XI. Del transporte aéreo
internacional; Xl De los servicios agreos privados; Xl De las responsabilida-
des por danos; XIV. De los accidentes vy de la busgueda y salvamento; XV. De
los gravamenes; XVI. De las industrias, escuelas aeronauticas vy de los clubes

agreos; XV Del Registro aeronautico mexicano.
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El capitan Francisco Sarabia en el centro de un grupo de empleados de su empresa Transportes Aéreos de Chiapas,

en el campo de El Zapotal en Tuxtla Gutiérrez. £l avion es un Bellanca CH 300 con cubierta aerodindmica en el motor.

Combustibles y lubricantes

Los motores de piston de los primeros tiempos utilizalban la misma gasolina
gue los motores de los automoviles. Por el hecho de gue la aesronave iba a
desplazarse en el aire, siempre se procurd lograr la mejor calidad vy el mejor

refinamiento del combustible, con el objeto de disminuir el fallo del motor.

El avion con el gue Alberto Braniff realizo el primer vuelo de un avion en Meéxico
y en un pais latinoamericano, estaba equipado con un motor ENV de 8 cilin-
dros, refrigerado por agua, con un peso de 135 kg, que generaba una poten-
cia de 60 hp. Empleaba gasolina igual a la de los automaoviles. Era conocido

como motor de combustion interna o de piston,

Dada la gran elevacion de la Ciudad de Mexico, 2 232 m sobre &l nivel del
mar, v a que los aviones de entonces volaban exclusivamente por debajo de
los 500 m, Braniff recurrio a la asistencia de los tecnicos de la Comparia de

Petréleo El Aguila, fabricante de la nafta, para lograr mediante algunas mezclas
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Hoguera al cuidado de los amigos de Alberto Braniff para que

alumbre al aviador en el aterrizaje nocturno en Balbuena.

) . Marcas y senales
En Balbuena, Alberto Braniff aplica un cuenta-revoluciones (tacometro) para medir y

la capacidad fractora de la hélice. Foto: Archivo Gustavo Casasola.

un combustible gue generara mayor potencia, para lo cual también hulbo que

hacer ajustes en el carburador vy las valvulas de los motores.

Durante decenas de anos la elevacion a gue se encuentran algunos de nusas-
tros aeropuertos fue un problema muy serio para el desarrollo de los servicios
aereos, pues el rendimiento de los motores disminuia considerablemente por
la altura a la que se encontraban las pistas. La constante evolucion de las plan-
tas de potencia, asli como la incorporacion de las turbinas, primero para los
aviones turboprop v luego para los fanjet, constituyeron un avance para superar

estos problemas.

Gran cantidad de lubricantes era indispensable para los motores donde tantas
partes metalicas estaban en constante movimiento v friccion y se alcanzaban
altas temperaturas. Las propias petroleras produjeron lubricantes de alta cali-
dad vy sficiencla. Cuando, por cualguler circunstancia, el piloto no tenia acceso
al lubricante industrial, era comun que utllizara aceite de ricino, en aguella épo-

ca muy facil de conseguir.

50 afios / Aeropuertos y Servicios Auxiliares

Hoy se les llama ayudas visuales. Comenzaron por ser tan rusticas como
los propios aviones v campos de aviacion. Primero se usaron lineas blancas,
como las que se emplean en los terrenos deportvos para indicar areas. Ser-
vian para marcar la zona despejada de piedras y matorral, que se constituia,
por tanto, en el area donde podia operar la aeronave con la mayor seguridad

posible,

En algunas fotografias antiguas pueden distinguirse banderitas colocadas en
palos clavados en el suelo vy dispuestos a cierta distancia entre si, similares a
los empleados en las cuatro esquinas de los campos de futbol, con los mis-

mos objetivos que las lineas, aungue resultaban mucho mas visibles.

El Departamento de Comunicaciones Agreas (nombre que por varios anos
tuvo el Departamento de Aeronautica Ciil) de la Secretaria de Comunica-
ciones vy Obras Publicas prepard un documento titulado Indicaciones para la
seleccion de terrenos adecuados para el establecimiento de Fuertos Aéreos
v requisitos que estos deben llenar, el cual envio a todos los gobiernos de los

estados con la solicitud de que los hicieran llegar a las cabeceras municipales.
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Panordmica aérea del Puerto Aéreo Central, desde el este. En primer

érmino se aprecia la pista por la cabecera 22, a la derecha estan las

instalaciones de la terminal y hangares. Puede verse perfectamente el
Irazado de la Colonia Federal y el del Autodromo, donde hoy hay un centro
comercial y varias bodegas. Al fondo se aprecian las instalaciones militares

de Balbuena.

a Secretaria de Comunicaciones y Obras Publicas, de la
gue oependia el Departamento de Comunicacionss Ae-
reas, realizd una publicacion, a cargo de la seccion de
Reglamentacion y Estadistica, que nos permite hacer un balance
realista de la situacion que guardalba por entonces la aviacion civil;
es decir, reglamentacion, campaos de aviacion, licencias de personal
técnico aeronautico, flota de aeronaves y empresas de transporte

asreo.

Reglamentacion

En lo referente a la legislacion se publico el proyecto de Reglamen-
to Interior de Puertos Aéreos, cuyo texto es sumamente ilustrativo.
No olvidemos que se trata del ano 1933 vy a los asropuertos adn

se les llamaba puertos agreos.

Dicho reglamento, entre otras cosas, describe las facultades del

comandante del puerto, de quien se afirma o siguiente:




Foto pdg. 79: £ general
Juan £, Azcdrate y el piloto
Gustavo Leon al regreso
del exitoso vuelo de

circunvalacion. 1929.

Los comandantes de los puertos asreos
tendran el caracter de Policia Aérea, debien-
do por lo tanto gjercer sus funciones dentro
de la jurisdiccion de sus respectivas capita-
nias, para cuyo efecto seran auxiliados por
los demas empleados que estan a sus or-

denes, que tendran el caracter de Agentes de Folicia Aérea.

Las pistas adn eran lamadas pistas de aterrizaje. El reglamento especifica que
entre las funciones del comandante del puerto agreo esta la de "'no permitir

que el publico invada en manera alguna la pista de aterrizaje’.

Otras facultades son las siguientes:

Prodigara a los pasajeros todas las atenciones debidas, facilitando todos los

meaios posibles para el comodo embarque y desembarque de ellos.

Exigira a los pilotos el cumplimiento de este Reglamento en lo que a ellos
conclerns, como el del Convenio Iberoamericano, elevado a cateqgoria de Ley
por Decreto Fresidencial de fecha 16 de marzo de 1928, y otros que poste-

riormente se pongan en Vigor.

No permitira salida de avion alguno sin la correspondiente autorizacion. No se

permitiran embargues de armamento, municiones, explosivos o drogas prohi-

50 afios / Aeropuertos y Servicios Auxiliares

Puerto Aéreo Central. Banco de iluminacion nimero tres.

bidas en aviones de servicio reqular sin la previa au-
forizacion, vy cuando este embarque se efectle, que-
da prohibido el transporte de pasajeros excepcion

hecha de comisarios del Gobiermo para su custodia,

No permitira salida de avion alguno con capacidad
de diez © mas pasajeros sl éste no esta equipado
con los aparatos de radio-telegrafia y operador co-

rrespondiente.

Encendera el alumbrado del Puerto cuando escuche

el ruido de algn avion que pretenda aterrizar.

En o que se refiere a los pasajeros, el reglamento pre-
viene de algunas obligaciones gue hoy nos llaman la
atencion y que en aguel entonces eran perfectamente

entendibles:
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Panordmica que muestra las dos pistas perpendiculares Danos causados en el edificio de la terminal del Puerto Central Aéreo por el terremoto que

de £l Moralillo, campo de aviacion de Mexicana en Tampico. sufrio la Ciudad de Mexico el 3 de junio de 1932, con grado 8.1 en la escala de Richter.
No hacer uso del WC sobre ciudades o Fuertos Aéreos. Los campos de aviacion
No disparar armas de fuego en el Puerto Aéreo o desde los aviones durante El Departamento de Comunicaciones Aéreas, en diver-
el vuelo, salvo el caso que sean disparos con pistola de seriales luminosas y s0s documentos, llama ‘campos de aviacion” a los gue
por causa justificada. en el reglamento se denominan puertos aéreos.
El pdblico también tenia sus obligaciones cuando estaba en un Puerto Aereo, Se frata dal inventario vy clasificacion de los diversos
por ejemplo: "No atravesar las pistas de aterrizaje’. campos de aviacion registrados gue habia entonces

en el pais. Los campos de aviacion podian ser de or-

Los pilotos de las aeronaves, como es natural, tambien estaban obligados a den Militar, Federal, Municipal y Particular, de acuerdo
cumplir una larga serie de disposiciones relacionadas con su profesion, algu- con el propietario del mismo, v se dividian en categorias
nas de ellas hoy sumamente llamativas: y Clasificaciones conforme a su extension y a sus capa-

cidades operativas, respectivamente.
No salir si el motor no trabaja normalmente. No hacer vuelos rasantes ni ma-
niobras acrobéticas sin permiso de los pasajeros. Ir provistos de serales Jumi- Para los campos de Categoria 1 se exigia un terreno no
nosas para facilitar su localizacion en caso de accidente. menor de 900 x 700 m; para la Categoria 2 se debla
contar con un terreno no menor de 700 x 500 m; para

la Categoria 3 era necesario un terreno No menor de
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Trimotor Ford de Mexicana durante una escala en Minatitidn, Veracruz.

Se aprecian el cono de viento, la bandera y una parte del letrero “gasolina’”.

500 x 300 m; para la Categoria 4 un terreno no menor de 350 x 350 metros y
para la Categoria 5 bastaba un terreno en el que pudiera hacerse un aterrizae

forzoso.

En cuanto a las faciidades de operacion, la clasificacion A se otorgaba a los
campos gque contaban con faro de localizacion, cono de viento con la manga
luminada, luces de inundacion, limite v de obstaculos, marca de dia, nombre
de la pablacion, marcadores de linderos y de obstaculos. La Clasificacion B se
les concedia a los que contaban con cono de viento, marca de dia, nombore

de la poblacion y marcadores de linderos y obstaculos.

Clasificacion C a los que tenian cono de viento v marca de dia, y agusllos que

No contaban con marcas ni cono de viento recibian la Clasificacion D.

En total, la Republica Mexicana contaba con 222 campos de aviacion censa-
dos y autorizados. Eran de propiedad municipal 142; de propiedad particular,
471 de propiedad militar, 24, de propiedad federal, 2; y 12 de propiedad no

determinada en el censo. La mayoria de estos Ultimos eran de origen mili-
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Trimotor Kreutzer K-3 de la Compariia Aerondutica de la Sierra,

que tenia su base en Parral, Chihuahua.

tar, probablemente abandonados al terminar las luchas
posrevolucionarias. Los estados con mayor nimero de
campos de aviacion registrados eran: Michoacan, con
dieciocho; seguido de Chiapas v Veracruz, con quince
cada uno; tras ellos Jalisco y Sonora, con catorce; lue-

go Zacatecas vy Tabasco, cada uno con once.

En lo que se refiere a las categorias, eran campos de
aviacion Categorfa 1-A el Puerto Aéreo Central de la
Ciudad de Meéxico, de propiedad federal; el de Mexicall,
de propiedad militar, operado por Mexicana, v el de Los
Mochis, de propiedad particular. Eran de Categoria 1-B
el de Balbuena, de propiedad militar; los de Meérida,
Tapachula vy Teleria (Veracruz), operados por Mexicana,
y los de Torredn y Durango, de propiedad militar, opera-

dos por Corporacion Aeronautica de Transportes. Eran

de categoria 1-C los de Guadalajara, Hermosillo y Tux-

fla Gutierrez, operados por Mexicana; los de La Paz,
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Estacion de pasajeros de Mexicana en el campo Estacion de pasajeros del campo de aviacion de Mexicana en Villahermosa. A

de aviacion de Tuxtla Gutiérrez, la derecha, bajo un techo rudimentario, estan los depdsitos de combustible.
Durango y Monterrey, operados por Corporacion Aeronautica de Transportes, e |exico-Leon-Durango—Mazatlan,
v el de San Luis Potosl, a cargo del gobierno del estado, e Durango-Ilorreon—Farral—Chinuahua—Ciu-
dad Juérez.
El transporte aéreo regular e Mazatlan-Culiacan-Los Mochis-Navojoa, Ciu-

dad Ooregon—ermosilo-Nogales.
La linea aérea mas antigua en servicio era la Compania Mexicana de Aviacion,
con matriz en la Ciudad de Meéxico, gue operaba las siguientes rutas: La Compariia de Transportes Aéreos de Chiapas, pro-
piedad del piloto Francisco Sarabia, tenia autorizadas
e Brownsville—Tampico—Meéxico. las siguientes rutas:

e Meéxico-Tgjeria—Tapachula.

e [ampico-Iegjeria. e Ariaga—Tuxtla Guilierrez—San Cristobal-Co-
e Mexico-Tgjeria—Minatitlan-Vilahermosa—Ciudad del Carmen—Cam- mitan—Tapachula.

peche-Meérida. o Arriaga—Tuxtla Gutiérrez—San Cristobal.

*  Meéxico—Tejeria—Minatitlan—Vilahermosa. e [uxtla Gutierrez—Arriaga.

e Tuxtla Gutiérrez—Fichucalco.
La empresa Aerovias Centrales, creada por Pan American tras la desaparicion
de Lineas Aereas Occidentales v Corporacion Aeronautica de Transportes, La empresa Transportes Asreos del Paciiico (TAF), fun-

tenia autorizadas las siguientes rutas: dada por el piloto Gordon Barry, casado con la mexicana
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Faro rotatorio colocado en
el cerro de La Memoria,
proximo al campo de

aviacion de Los Mochis.

AUn estaba en servicio la empresa de Fran-
cisco T. Mancila para cubrir la ruta Méxi-
co-Acapulco, aungue cerro el ano siguiente.

Hangar con cono de viento y banco de

iluminacion del campo aéreo de Los Mochis. Entre Mérida y Payo Obispo (hoy Chetumal

operaba una inea agrea propiedad del avia-

Judit Martinez, a nombre de quien estaban las acciones dor militar Roberto Fierro Villalobos, manegja-
de la empresa, tenia concesionada la ruta Mazatlan— da por uno de sus hermanos.
La Paz.

Con base en Vilanermosa, y a nombre del

En Parral, Chihuahua, tenia su base la Compariia Aero- piloto aleman J. Hans Mattes, se encontra-
nautica de la Slerra, propiedad de un consorcio minero, ba la empresa que pPoco después se trans-
con las siguientes rutas: formo en Compafia Aeronautica del Sur, con Garret Woodside, Peck, como

jefe. Sus rutas eran las sigulentes:
e Parra-Guadalupe—Calvo.
e Parral-Inde. e Vilahermosa-Frontera (entonces Alvaro Obregon).

e \ilahermosa—Comalcalco.

A nombre del empresario Daniel P. Fort estaba una em- e Vilahermosa—Macuspana—Salto de Agua.
presa gue luego se transformo en Transportes Aéreos e \Vilahermosa-Teapa—PFichucalco.
de Jalisco. En 1933 la ruta autorizada era Guadalaja- ¢ Vilanermosa—Huimanguilo—Cardenas.

ra-Puerto Valarta, con escalas en Tenamaxtan, Ayutla,

Tlapa y Mascota. Durante el ano 1932 estas aerolineas transportaron un total de 23 447 pasaje-
ros, 40 025 kg de correspondencia, 178 3971 kg de equipaje v 259 927 kg de

expres. Se hicieron 14 688 vuelos y se recorrieron 2 569 000 km.
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Un biplano serie A construido en Meéxico
por 10s TINCA, vuela en 1918 Siguiendo la
via del ferrocarril para orfentarse.

llustracion de Cecilia Lazzer.

jeros, por lo que las exigencias en mate-
ria de llanos, pistas de aterrizaje © campos
de aviacion nunca fueron excesivas. Estos
enormes aeroplanos volaban por las rutas
de mayor demanda, pero entre muy pocas

ciudades de la Republica.

De acuerdo con la informacion presentada

. . — en 1933, cuando sonaban los Uitimos ca-
Hangares de la SCOP en el campo aéreo militar de Balbuena. A continuacion

esta un edificio tipo chalet que fue construido como estacion de pasajeros nonazos de las luchas posrevolucionarias
y luego pasé a los militares. En €l se instalaron los servicios médicos, y Mexico comenzaba a enfrentar una paz

constructiva, ya habia sefales claras del

La flota

Los aviones empleados por las aerolineas constituian
un amplio muestrario de los aparatos disponibles para
el transporte en esa época, siendo 10s Mas NUMerosos

los de fabricacion estadounidense.

Las matriculas comerciales se las repartian, en este or-
den, los trimotores Ford, los monomotores Fairchild FC-
2, los Lockheed Vega, los Ryan Mahoney, Belanca Ay
B, trimotores Fokker F-VIly 10, Stearman C-2, TravelAir 2
000, 3000y 4 000, Spartan, Solar MS-1, Emsco B-3,
trimotor Boeing modelo 80 v Sikorsky S-38 anfibio.
De todos ellos, los mas pesados eran el trimotor Ford
Modelo 5-AT (siete unidades en servicio en México), el
trimotor Fokker 10 (gjemplar Unico) vy el trimotor Boe-
iNng modelo 80 (un aparato gue volo escasos meses).

Los tres modelos tenian capacidad para doce pasa-
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gran futuro gue esperaba a la aviacion, su-
mando las exigencias impuestas por nues-
tra gran superficie territorial al hecho de que
los ferrocarriles halbian sido exprimidos has-
ta la dltima gota en las diversas campafnas
militares. Y a esto habla que aunar que una pista de aterrizaje, en esos tiem-

POS, NO era nada mas que una carretera de 600 m de longitud.

Los combustibles

Las gasolinas para aviacion se iban produciendo especificamente de confor-
midad con el avance de los motores, Todos eran de combustion interna, sien-
do los mas comunes los radiales, por lo gue el combustible era el mismo que
el de los automoviles, aungue de mayor octanae. Lo producian la Compania
Mexicana de Petrdleo El Aguila, la Huasteca Petroleum Compary v la Mexican

Petroleurn Company.

P-1. Capitulo Il. La aviacion civil en 1933



El campo aereo de Torreon, de fiesta por la llegada del trimotor Fokker

F10A de Aerovias Centrales, que inauguraba la ruta a Mazatidn en 1932.

Los modelos de aeronaves mas abundantes eran los Fairchild FC-2, los trimo-
tores Ford vy los monomotores Lockheed Vega. Los FO-2 estalban equipados
con un motor Wright Whirlwind J4C de 200 hp vy los Ford tenian tres motores
Wright Wirldwind J5 de 220 hp. Estos motores, del mismo fabricante, eran ra-
diales, de piston y consumian el mismo tipo de combustible, cosa gue ocurria

también con los motores de otras marcas y modelos.

La Compania Mexicana de Aviacion se abastecia de comboustible con la Com-
pania de Petréleo El Aguila, que producia una gasolina para motores de avia-
cion con un octanaje superior a de las gasolinas para los motores de auto-
movil. La proporcionaban en tambores de 200 litros y en envases de 2.5 gal.
Era normal gue los aviones iniciaran su vuelo con varios envases cuando se
desplazaban a lugares donde no podrian abastecerse de combustivle, 1o que
era comun en la generalidad de los campos, excepto aguellos en gue opera-

ban regularmente algunas lineas aéreas.

Los eficientes Lockheed Vega estaban equipados con motores Prat & Whitney

Wasp A de 410 hp, radiales, de nueve clindros, con carenado aerodinamico,
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Llegada a Mazatian del timotor
Fokker F10A de Aerovias Centrales.

de combustion interna, como los anteriores. Utllizalban
el mismo tipo de gasolina de alto octanaje. Estos avio-
nes fueron introducidos a Meéxico por la aerolinea Pic-
kwick y luego fueron operados por varias aerolineas, in-

cluidas Lineas Aéreas Sarabia y Lineas Aéreas Mineras.

Los demas aviones, comerciales v privados, tipo Be-
lanca, Travel Air, Curtiss, Stinson, Spartan, Waco, te-
nian también motores de combustion interna vy utiliza-

ban la misma gasolina.

Ayudas visuales

Como hemos podido ver en la clasificacion de los ae-

ropuertos de 1933, los habla gue contaban con cono

de viento (manga), gue adn se sigue usando en peque-
Aas pistas y helipuertos para indicar al piloto la direccion

del viento. Otra senal era la T movible, que indicaba la
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El Ryan Meéxico-Excélsior
de Emilio Carranza,
cargando combustible para

su gran vuelo a Washington.

direccion del viento y funciona-
ba en forma similar a la veleta
tradicional. Era una estructura
ligera de madera en forma de
T mayudscula, dotada de luces
y montada sobre un pivote en el
gue podia girar, de manera que
el mayor de los brazos indicara
la direccion del viento. Solamen-
te hulbo una en el Puerto Aéreo

Central,

El Puerto Aéreo Central y el campo de aviacion de Los Mochis, propiedad de
la empresa United Sugar, contaban con faro rotatorio & iluminacion para ope-
raciones nocturnas, gue consistian en un grupo de luces de alta intensidad
gque luminaba una parte de la pista —por la cabecera de mayor uso— vy se

conocian como luces de inundacion.

Bases del progreso

Esta situacion de progreso se logro debido a la conjuncion de diversas causas
que posicionaron a México como un pais avido de paz y crecimiento, tras
las largas vy cruentas luchas revolucionarias. También incidio la proximidad de
Estados Unidos, pais al cual retornaron cantidad de pilotos que lucharon en la
Gran Guerra y hablan adguirido experiencia v una profesion (expresada muy
bien en los circos aereos), muchos de estos pllotos encontraron en Mexico un

ambiente ideal para gjercer su profesion con una buena paga.
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El presidente Pascual Ortiz Rubio visita
el Puerto Aéreo Central y se toma esta
fotografia en el hangar de Mexicana. Lo
acompana Gustavo Espinosa Mireles,

dirigente de la linea aerea.

La mezcla de veteranos de nuestra Revolu-
cion y de extranjeros experimentados gue
deseaban olvidar las atrocidades de la gue-
rma, le dio a Meéxico un cuerpo de pilotos

aviadores de excelencia.

Las 262 licencias expedidas estaban repartidas entre

pilotos de muy diversas nacionalidades. Los posee-
dores de licencia de Transporte limitado eran ciento
veinticinco estadounidenses, treinta v siete mexicanos
y dos alemanes. Las licencias de Transporte Limitado
correspondian a dieciocho mexicanos v tres estadouni-
denses. Las licencias de Piloto de Turismo ofrecian un
variopinto panorama de nacionalidades: cuarenta y uno
eran mexicanos, veintiuno estadounidenses, ciNco in-
gleses, dos nicaraguenses, dos colombianos, dos ale-

manes, un italiano, un irlandés, un espafiol y un arabe.

Entre estos pilotos hubo algunos que lograron fama
mundial. Los estadounidenses Willey Post, primero en
dar él solo la vuelta al mundo; James C. Angel, descu-

bridor de la catarata mas elevada, llamada en su ho-

nor Salto Angel, en Venezuela; Charles Titus y Frank
Hawks, que obtuvieron premios e implantaron numerosos records; Rafael
O'Neill, fundador de la NYREA; y el neozelandés Lowell Yerex, que fundod TACA,

empresa que adn existe.

Entre los mexicanos orilaron con luz propia Antonio Cardenas Rodrigusz, guien
hizo un notable vuelo panamericano a bordo de un avion de la SCOP v en la

Segunda Guerra Mundial comando la Fuerza Aérea Expedicionaria Mexicana
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Aeropuerto de Villahermosa,
Tabasco, ca. 1934.

(Escuadron 2071); Rodolfo Torres Rico, Luis Boyer v Arturo Jmeénez Nisto, pie-
dras angulares en la Compania Mexicana de Aviacion v primeros mexicanos
en alcanzar las diez mil, guince mil, veinte mily veinticinco mil horas de vuglo.

Entre los pilotos de turismo hay aviadores que gjercieron la profesion toda su
vida. Unos en las aerolineas, otros como instructores de vuelo v algunos como
pilotos privados. Acumularon muchas horas en la practica de vuelo vy fueron
promotores de las actividades aéreas en el pais. Citar sus nombres despierta
un cumulo de recuercos; Julio Zinser, Felipe H. Garcla, Francisco Buch de

Parada, Carlos Lopez Acevedo, Leonardo Enriquez y Agustin Gutiérrez Pelaez.

Hubo también inolvidables empresarios de aerolineas nacionales, como Fran-
cisco Sarabla (Transportes Aéreos de Chiapas), Garrst Davenport VWoodside
(Aerovias del Sur), Gordon Barry (LAMVSA), Carlos Panini (Servicio Aéreo Panini)

v Leo Lopez (Servicio Aéreo L.eo Lopez). Entre los tecnicos surgieron tambien
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"Los Dorados de Sarabia”. Atras: Julian Villarreal, Jose Antonio Saavedra, Miguel Castellanos, Alfonso Cecena Gastelum,

Jorge Mason y Calixto Ldpez. Al frente: Herculano Sarabia, Oscar Frank de la Peria y Alfredo DArgence Vélez. 1934.

personalidades que dieron lustre a la profesion vy fueron maestros de muchas
generaciones de distinguidos profesionales. Mencionemos a los ingenieros
Antonio Sanchez Saldana, Manuel Dellamari, Mariano Dominguez v Javier To-
rmes Landa, asl como a los mecanicos Agustin Enriquez, Aureliano Rivera y
Sebastian Carranza, Antonio Sanchez Saldaria tuvo a su cargo la oficina de
Aeropuertos de la SCOP por muchos afos; lgnacio Torres Landa, gerente
tecnico de LAMSA, fue responsable de la localizacion y construccion de los

aeropuertos de esa empresa.

Este inventario de 1933 registra un notable avance v la formacion de un equipo
empresarial, humano v tecnico al que esperaban grandes retos. Con Lazaro
Cérdenas como Presidente y Francisco J. Mdgica como secretario de Comuni-
caciones y Obras Publicas, el 3 de diciembre de 1934 se firmo el acuerdo que

obligaba a las aerolineas mexicanas a contratar Unicamente pilotos mexicanos.
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Avion Bellanca B-100 de Corporacion

Aerondutica de Transportes.

N un MuNdo convulso en el que se mezclaban los triun-
fos de importantes movimientos autoritarios con severas
tensiones economicas y determinantes turbulencias polfti-
cas, Mexico se constitula en un bastion de establlidad. Solventada
la confrontacion politica y social, el pais enfrentaba una situacion
que confiaba en el trabajo y en la explotacion de las fuentes ge-
neradoras de rigueza. Asi, encontrd en 10s senvicios aereos un

rapido, eficiente y rentable colalborador.

La progresion iniciada entre la segunda mitad de los afios 1920 v
el principio de los 1930, continuara a pasos agigantados, situacion
que encontrara el mayor y mejor estimulo en los éxitos consegui-

dos, aungue aun mucho faltaba por consegurr,

En terminos coloquiales un periodista definio el México de 1935
como "tierra de oportunidades’. En su informe de gobierno del 1 de
septiembre de 1934, el presidente Abelardo L. Rodriguez informo a

la nacion que el pais contaba con quince lineas agreas que cubrian




El gobernador de Oaxaca, Constantino Chapital,

viaja por Transportes Aereos del Facifico.

Foto pag. 101:
Instalaciones en Pasteje,
Hidalgo, de la fabrica
de aviones Aerondutica

Agricola Mexicana.

una red de rutas de mas de guince mil kilometros v que la flota comercial es-

taba compuesta por cincuenta y ciNnco aeronaves,

El transporte aéreo

Continuaban en servicio la Compania Mexicana de Aviacion, la Compafiia
Aeronautica del Sur, Transportes Aéreos de Chiapas, Transportes Aéreos del
Pacifico, la Compania Aeronautica de la Sierra vy el servicio aéreo a cargo de
Daniel . Fort, Unas mas fuertes y con mas futuro que otras, pero todas traba-

jando intensamente para cubrir una amplia red de rutas v servicios.

Aerovias Centrales nacio en febrero de 1932 siguiendo el plan trazado por un
convenio entre Pan Am y Mexicana. Mientras Mexicana hacia notables esfuer-
Z0s por mantenerse en constante evolucion, aerolineas iban vy venian, entre
otras cosas porgue la necesidad de servicios aéreos era ya una realidad. Por
lo tanto, los directivos de NMexicana calcularon que se iban a seguir creando
ineas aéreas y alguna de elas podria prosperar, asunto que les preccupaba,

por 10 que decidieron crear su propia competencia. Y como entonces No exis-
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Avidn Lockheed Vega de Lineas

tia la posiolidad de rutas paralelas a cargo de diferentes aerolineas, esa serlia
su mejor defensa. Asi nacio Aerovias Centrales, que se hizo cargo de la ruta
Ciudad Juarez—Chihuahua—Parral-Aguascalientes—Ledn y México, empleando
aviones trimotor Ford y luego los rapidos Lockheed Orion. Al cancelar la ruta
Lineas Aereas Occidentales, la solicito Aerovias Centrales vy le fue autorizada.
Con los eficientes bimotores Lockheed Electra volo de la cludad de México a
Guadalajara, Mazatlan, Hermosillo y Mexicall, El experimento tuvo costos finan-
cleros superiores a o presupuestado vy se decidio liquidar la empresa, pero la
ruta de la costa del Pacifico halbla mostrado un gran futuro, asi que Mexicana

la solicitd v se le otorgo.

El antiguo piloto de la aerolinea Pickwick, Charles Gilpin, Hill, cred en 1932 un
senvicio agreo entre Nogales, Cananea y Guaymas que, segun comento la
prensa estadounidense de la época, era una tapadera para el contrabando de
licores, negocio muy rentable a causa de la ley seca de nuestros vecinos, Las

autoridades mexicanas lo obligaron a cerrar.

Aereas Mexicanas (LAMSA).
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Estacion de pasajeros de Durango. El nombre de Lineas Aéreas Mexicanas

fue superpuesto al de Lineas Aereas Mineras.

Los amigos Joseé Aspe Suinaga, Mario Rivas Mercado v Joaguin Cortina Go-
rbar crearon la empresa Trangportes Aéreos del Pacifico a finales de 1933,
con base en el campo de Los Hornos, en Acapulco. Alll iniciaba una ruta
que terminaba en la cludad de Oaxaca, previas escalas en Ayutla, San
Luis Acatlan, Ometepec, Pinotepa y Pochutla, Emplearon aviones Travel Air
y frimotores Stinson. En 1935 la empresa fue comprada por la recien creada
Aeronaves de Mexico, que la mantuvo en servicio hasta 1942, a cargo de Julio

/inser, operando aviones Travel Airy Stinson.

Unir Los Angeles con Centroamérica por la ruta del Pacffico era una gran
atraccion, y en cuanto desaparecio la Pickwick, nacio en 1933 Lineas Aéreas
Occidentales, fiial de la Varney Air Transport. La ruta atendioa comenzaba en
Los Angeles y seguia por Tijuana, Nogales, Hermosillo, Ciudad Obregén, Los
Mochis, Mazatlan, Guadalajara, Cludad de Mexico, Puebla, Tehuacan, Oaxa-
ca, San Jeronimo y Arriaga. La aerolinea empleaba aviones Lockheed Orion 'y
Lockheed Vega. Por problemas con la concesion del correo agreo, la empresa
se retiro al ano de iniclar el servicio. Fue su director el joven Carlos Ramos,

gquien andando el tiempo serla director de Aeronaves de Meéxico. La Varney
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Primer puerto aereo de Durango, con diversas pistas

por los vientos fuertes y variables de la region.

de Estados Unidos termind transformandose en Continental Airlines v con ese

nombre vold muchos afos a Meéxico.

Al cerrar la Corporacion Aeronautica de Transportes (CAT), Gordon Barry, me-
canico y plloto de esa compania, se quedo trabajando para la San Luls Mining
Company con un trimotor Bach. Casado con la joven mazatleca Judit Marti-
nez, Barry cred en 1934 la empresa Lineas Aereas Mineras, que presidia su
esposa. Primero volo de Mazatlan a Tayoltita y Durango. Luego de Mazatlan
a La Paz, con un Sikorsky S-86 anfibio. La sefiora Barry se entrevistd con
el secretario Francisco Mugica vy luego con el presidente Lazaro Cardenas y
SuU empresa obtuvo el permiso para volar la ruta Ciudad Juarez—Chihuahua,
Parral-Torredn—Aguascalientes—Leon v Cludad de México. Inicio servicios el 4
de diciembre de 1937 y en 1939 obtuvo la concesion de la ruta. La empresa

adouirio aviones Lockheed Vega para las nuevas rutas.

Judit Martinez, guapa y muy inteligente, fue de gran ayuda para esta aerolinea.
El cargo de presidente del consejo de la empresa lo ostentaba por su calidad

de mexicana, pero con su actuacion entonces y mas adelante se gano la
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Panordmica de las playas acapulquenas, partiendo del fuerte de San Diego.

Al fondo estd la pista Los Hornos, en la playa del mismo nombre.

admiracion vy el respsto de todos. Probablemente sea la primera mujer gue

ocupo un cargo de tal importancia en el medio acronautico mundial,

Acapulco, con sus apenas cinco mil habitantes dedicados a la pesca, su
espléendida y hermosa bahia, sus inmensas playas y su privilegiado clima tro-
pical, era un atractivo para los pocos capitalinos que se atrevian a aventurarse
a emprender los dos o tres dias de transporte terrestre por un camino muy
dificil. Unos cuantos privilegiados llegaban al campo de Los Hormos a bordo
de su avion; uno de ellos era el empresario Antonio Diaz Lombardo. Tras el
fracaso del Servicio Aéreo Meéxico-Acapulco organizado por Cloyd Clevenger,
Diaz Lombardo organizd una empresa en toda regla gue cubriria diariamente
la ruta entre la capital y el bello puerto del Pacifico. Contratod los servicios del
piloto Julio Zinser, comprd un avion Stinson y solicito a la SCOP un permiso
experimental para el transporte de pasajeros, correo y exprées en esa ruta, gue
se inauguro el 14 de septiembre de 1934, El vuelo duraba tres horas y fue un
éxito desde su inauguracion. El 7 de noviembre se cred ante notario publico
la empresa Aeronaves de Mexico, S.A., de la gue era presidente Antonio Diaz

Lombardo, guien solicitd financiamiento para comprar un avion Travel Air a fin
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Funcionarios, pilotos y mecanicos de Aeronaves

de México frente a un avion Bellanca, en 1937.

de ampliar la flota. Desde entonces Aeronaves de Mexico no ha dejado de

volar esa ruta, que por muchos afos resultd una mina de oro.

El emporesario v piloto aviador Francisco Buch Gomez de Parada, segun el Dia-
rio Oficial del 3 de noviembre de 1933, soliciio la concesion para establecer un
senvicio aéreo en el estado de Veracruz, con base en el campo de aviacion Bl
Encero, de Xalapa. £l 1 de noviembore de 1934 inicio operaciones con destino
a varias cludades de la region, entre ellas Cordoba, Orizaba, Huatusco, Gutie-
ez /Zamora, Alto Lucero, Papantla, Tuxpan vy otras. Entre sus pilotos estaban
los hermanos Juan Pablo y Eduardo Aldasoro Suarez, Leo Lopez y Luis Lyons.
Llegd a integrar una flota de seis aviones Fairchild Pilgrim, monomotores para
nueve pasajeros, Bl 14 de marzo de 1937 recibio otra concesion para volar a
mas plazas, entre ellas Poza Rica, Puerto México (Coatzacoalcos), Misantla,

Vega de Alatorre, Cosamaloapan y San Andres Tuxta.

La ruta aérea de Guadalajara a Puerto Valarta, amparada en un permiso de la
SCOP otorgado en 1934, la comenzo Daniel P. Fort, que operalbba como agente

de Roberto Fierro. En 1936 se cred la empresa Transportes Aéreos de Jalisco
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Francisco Buch fundo Comunicaciones Aéreas

de Veracruz, con base en Xalapa.

para operar la misma ruta, con los aviadores Carlos, Roberto v Raul Fierro Vila-
lobos. Ademas de la ruta original Guadalgjara, Talpa, Mascota, Puerto Valarta,

incorporaron algunas poblaciones de Nayarit,

El 156 de junio de 1936 el Serviclo Aereo Panini inicio operaciones en la ruta
México, Iguala, Arcelia, Tocalcapan, Ajuchitlan y Pungarabato (hoy Ciudad Alta-
mirano). Comenzo con un sesquiplano Buhly un Travel Alr. Luego volo también

a Morelia, Colima y Manzanillo.

Durante el gobierno del presidente Abelardo L. Rodriguez se actualizo la Ley
de Secretarias de Estado y en slla se ratifico que las Comunicaciones Aereas
guedaban en el ambito de responsabllidades de la Secretaria de Comunica-

ciones y Obras Publicas.

El Diario Oficial, en su edicion del 23 del de agosto de 1937, anuncio gue el
ciudadano Alfredo Zarate Leyves habla solicitado permiso a la SCOP para es-
tablecer un servicio aéreo entre Acapulco y Uruapan. Se trataba de Servicios

Aéreos Zarate, gue con un avion trimotor Buhl cubrio la ruta con escalas en
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Hangar de Servicio Aereo Panini en el Puerto

Central Aéreo de la Ciudad de Mexico.

Tecpan, Petatlan, Zihuatanejo, La Union, Arteaga v Apatzingan. Al morir €l ca-
pitan Zarate en un accidente, Diaz Lombardo compro los derechos de la ruta
a su viuda y el 19 de diciembre de 1940 solicitd a la SCOP que el permiso se

pusiera a nombre de Aeronaves de Mexico.

La SCOP oforgod a la empresa Taxi Aéreo de Oaxaca, de Luis Melgoza, el per-
miso de explotacion de la ruta Oaxaca, Tehuacan, Hugjuapan, Tuxtlanuaca,

Putla y Cacahuatepec, trabajo para el que empled un Fairchild F-24.

Las veteranas contintan

Muchas lineas asreas que parecian tener un promisorio futuro desaparecieron
por diversas razones, entre ellas, como comun denominador, las dificultades
de caracter financiero. Otras neas no solamente continuaron en servicio, sino

gue crecieron en forma importante en esta misma época.

Mexicana, la mas solvente de las lineas establecidas en México, daba pa-

S0s de gigante en esos arfios, preparandose para ser la mas importante de
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Carlos Panini y familiares delante de los dos primeros aviones Hangar de Mexicana en Tejeria, que luego fue desarmado, trasladado al

de la empresa: un sesquiplano Buhl y un Travel Air. Puerto Aéreo Central de la Ciudad de Mexico y montado frente al antiguo.

los palses latinoamericanos. £n el campo de aviacion de Tejerfa construyo
un gran hangar en el que se guardaban aviones y se alojaban taleres de
mantenimiento, oficinas de despacho y control de vuelos, asi como servicios
metecroldgicos y de comunicaciones. Una autovia comunicaba este campo
con la cludad. En el Puerto Aéreo Central de la caplital mexicana continuo
la construccion del enorme hangar que serfa por muchos anos la edificacion
mas grande del sitio. Alll dieron sus primeros pasos los excelentes talleres vy

demas servicios que dieron fama a la compania.

Al cerrar Aerovias Centrales, Mexicana se quedo con los bimotores Lockheed
Electra y solicito a la SCOP la ruta del Paciiico, que se iniciaba en la Ciudad de
México y, con escalas en Guadalajara, Mazatlan, Hermosillo y Mexicali, llegaba
a Los Angeles; esta ruta con el tiempo se gand el titulo de ‘joya de la corona’.
El servicio se inicio el 18 de septiembre de 1935 vy fue por muchos afos la ruta

mas larga de Mexicana, con 2 604 km.

La ruta a la frontera sur también era muy codiciada. Mexicana la solicitd al go-

bierno de Guatemala en cuanto la Pickwick dej¢ de operarla y, con muchas
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reservas, la autoridad concedio el permiso. Agl, la cludad de México se unio a
Guatemala con dos vuelos semanales via Veracruz, Minatitian, San Jeronimo
y Tapachula, con aviones trimotores Ford. Mexicana tenia ya tres rutas inter-

nacionales.

Transportes Aéreos de Chiapas, la Sarabla, mantuvo un crecimiento notable,
especialmente al extenderse por el estado de Yucatan, en el que establecio
NUMerosas rutas. For esa razon traslado la base principal de Tuxtla Gutierrez a

Mérida, donde se instald en el viejo campo El Fénix,

El prestigio de esta empresa crecio mucho vy el presidente Lazaro Cardenas
ordeno se le diera permiso para volar la ruta Mexico, Oaxaca, San Jeronimo,

Tuxtla Gutiérrez, Tapachula, a la cual incorporaron aviones Lockheed Vega.

Francisco Sarabia, piloto experimentado, gustaba de los vuelos de larga dis-
tancia v realizaba algunos aprovechando el traslado de aviones de Los Angeles
a Tuxtla. Pero ambicionaba algo mas. Comprd un avion gue bautizd Conquis-

tador del Ciglo, se entreno vy realizo el vuslo Meéxico—Nueva York, con 1o que
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Antonio Sarabia y mecanicos de la Compariia Aeronautica francisco

Sarabia en las instalaciones de la linea aerea en El Fénix, Mérida.

implanto un récord. Cuando desde Washington iniciaba el vuelo de regreso a
Meéxico, el avion cayo al rio Potomac vy alll, el 7 de junio de 1939, perdio la vida

el valeroso Sarabia. A la empresa le esperaba una profunda transformacion.

La Compania Aeronautica del Sur paso totalmente a poder de Garret Wood-
side, Peck, en 1934, al comprar la parte del aleman Hans H. Mattes, qgue se
retiraba. Peck compro un Fokker Universal vy dos Traval Air y contrato pllotos

mexicanos para atender su considerable crecimiento.

Los aviones

La flota continud creciendo al incrementarse los servicios. Casl todo el desa-
rrollo recayd sobre aviones ya conocidos, buena parte de ellos de segunda
mano. Siguieron llegando Bellancas, Travel Air, Lockheed Vega, Stinson y 1os
trimotores Bach vy Ford. Los nuevos fueron los trimotores Northrop vy los Loc-
kheed Orion. Mexicana, la mas vanguardista, ademas de adquirir los rapidos
bimotores Electra de Aerovias Centrales, compro los primeros bimotores Bose-

ing 247, el primero llegd a México en diciembre de 1935, Pero la gran nove-
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Trimotor Stinson transformado en bimotor por la Compania Aerondutica Francisco Sarabia.

Los pilotos son José Antonio Saavedra, Oscar Raull Judrez Diaz y Armando Galaz Villanueva.

dad, el mayor adelanto de la época, lo senald la adguisicion por Mexicana
del primer Douglas DC-2, gue lego al pais el 27 de septiembre de 1934 v se

incorpord a la ruta México, Tampico, Brownsvile.

Los campos de aviacion

Este tema se transformo, desde el principio, en asignatura pendiente, por la
sencila razon de que los llanos, pistas de aterrizaje, campos de aviacion o
puertos aéreos estuvieron siempre rezagados en relacion con los avances que
en materia de peso, velocidad, capacidad, comodidad, sistemas v seguridad

ofrecla cada nuevo avion que se incorporaba a las diversas flotas.

Mexicana fue la Unica aerolinea que entendid que cada una de las partes del
negocio era tan importante como las otras en el resultado final. Por ello cons-
truyd sus propios campos de aviacion, a los que dotd de los elementos ne-
cesarios para hacerlos seguros vy confiables. Tuvieron terminales, estaciones
de comunicaciones, talleres de mantenimiento, oficinas de despacho, ayudas

visuales y abastecimiento de combustibles, Las demas aerolineas enfrentaban
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Oficinas de la Comandancia Aerondutica

del Puerto Aéreo Central.

identicos problemas, pero no tenian 10s recursos ni la organizacion de Mexi-
cana. Todas buscaban la ayuda de los gobiernos estatales y municipales,
asli como de los beneficiarios de sus servicios. La Compania Aeronautica del
Sur, pese a sus limitaciones financieras, mostro especial preocupacion por 10

campos y procurd tenerlos en las mejores condiciones.

Esta situacion en torno a los campos de aviacion adquirio en ocasiones tintes
dramaticos, a consecuencia de la perentoria necesidad de servicios aéreos y
la escasez de recursos para implementar una infragstructura aeroportuaria que

garantizara seguridad vy eficiencia en las operaciones agreas.

Los hechos que vamos a rescatar de nuestro pasado forman parte del anec-
dotario de una actividad vanguardista en un pais que luchaba por avanzar. £l
campo aéreo Los Hornos formalba parte del complejo turistico creado por la
Companiia Impulsora de Acapulco, cuyos accionistas eran los sefores Juan
Andreu Amazan, Angel Urraza, Carlos Castrején, Emilio Flores y Giberto Li-
mon. En el Balneario de Los Hormos se hicieron unos hotelitos para gue 1os

veraneantes tuvieran donde hospedarse.
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El avion mas grande que hasta entonces habia aterrizado en el Puerto Aéreo Central,

el Boeing XB-15 de la USAF, el cual trajo a Mexico el cadaver de Francisco Sarabia.

Cuando la Corporacion Aeronautica de Transportes comenzo a operar en €l
campo aéreo de Aguascalientes en 1931, éste se encontralba en muy malas
condiciones, por 1o gue el representante de la linea aérea, Luis Adame, con
la colaboracion de las autoridades del estado y del municipio, realizd diversas
obras, con ayuda de un contingente de peones, un tractor y maguinaria nive-

ladora.

En Ciudad Juarez las primeras lineas aéreas utlizaron el campo aereo Bl Pan-
teon, ubicado junto al cementerio. El campo resultd pequerio vy se alisto uno
nuevo en unos llanos cercanos al hipddromo de la ciudad, Con frecuencia era
invadido por militares que jugaban polo y No se apartaban aungue los aviones
sobrevolaran el terreno para indicar gue ban a aterrizar. Tambiéen lo utilizaban
varios equipos deportivos para sus practicas. Gordon Barry se entrevisto con
el presidente municipal, Antonio J. Bermuidez, a fin de que ayudara a resolver el
problema. La solucion fue construir un nuevo campo de aviacion por cuenta

de la linea agrea.
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Panordmica de Ciudad Judrez. En primer termino, el hipddromo,

al lado del cual se hizo el primer campo de aviacion.

El viejo campo militar de Colima se encontraba en terrenos de la hacienda
conocida como Llano del Peregrino. En 1931 el comandante militar de la plaza
arreglo el campo, puso cono de viento, otras marcas y unas tribunas, v en la
entrada, en una pared de mamposteria, mando colocar una placa gque decla:
'Campo Deportivo Aeronautico Civico Militar. Arreglado por las fuerzas del 37
Batallon a iniciativa del C. General Jefe de la 23 Jefatura de Operaciones Mili-
tares, Vicente Gonzalez. Colima, Col., noviembore de 1930". El hecho dio origen

a un pleito gue no se resovio sino hasta 1957,

Durante un vuelo de circunvalacion por la Republica a bordo del sesguiplano
Azcarate, el coronel Gustavo G, Ledn, sonorense, Visitd Hermosillo, en cuyo
campo aereo aterrizo el 27 de septiembre de 1928, A causa de las altas
temperaturas de la region, planed salir a las cuatro de la madrugada para so-
brevolar el desierto de Altar ‘con la fresca’ v llegar temprano a Nogales. Como
no se contaba con apoyo de ningdn tipo, fue necesario que la guarnicion, €l
ayuntamiento vy particulares proporcionaran sus vehiculos y 10s colocaran en
los lugares gue indico el piloto, de modo que sus luces permitieran un despe-

gue seguro.

50 afios / Aeropuertos y Servicios Auxiliares

Campo dreo de Campeche. Al frente,

un Douglas DC-2 de Mexicana.

Los Mochis, peguena e industriosa ciudad de Sinaloa que en 1930 contaba
Unicamente con diez mil habitantes, poseia el mejor campo aéreo del pais,
después del Puerto Aéreo Central. Contaba con un terreno de 1 245 m de largo
por 65 de ancho, perfectamente compactado con tierra impregnada de aceite
crudo. Tenia un hangar con techo de dos aguas sobre el gue estaba escrito
‘Los Mochis" con letras grandes, una amplia plataforma, luminosos fanales vy
una cerca alrededor de todo el campo. En el cerro de La Memaoria, proximo
al aerddromo, hablan instalado un faro rotatorio de una potencia luminica de
tres millones de bujias. Era propiedad de la American Sugar Company, Cuyo
director, Sherwood Johnston, era piloto v propietario de un Curtiss Robin. La
compafiia dirigic un comunicado a la Camara de Comercio del Valle del Fuer-
te, poniendo el campo asreo a disposicion de 1os particulares o de las lineas

aéreas gue quisieran utllizarlo, sin costo alguno.

Cuando la empresa de Panini, aun llamada Lineas Aéreas del Balsas, quiso
operar en Morelia, fue necesario hacer reparaciones en el campo aéreo de la
ciudad. El director general de Correos dirigio un oficio al secretario de Comu-

nicaciones y Transportes en 1937, en el que decla:
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Panordmica del primer Aeropuerto de Giudad Judrez

construido por cuenta de LAMSA.

La jefatura de policia de la ciudad capital del estado (Morelia) ha venido propor-
clonando diariamente fajinas de presos con herramientas, dedicados a man-

tener siempre en buenas condiciones el campo de aterrizaje de dicha ciudad.
Las ayudas
Era comun que 1os nuevos aviones incorporaran equipos de radiocomunica-
cion. Mexicana introdujo en sus campos las primeras estaciones de telegrafia

sin hilos (THS) y muy pronto las de radio.

Una constante en casi todos los campos de aviacion era la invasion de las

pistas por animales en busca del pasto, un zacate apretado que se sembraba
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Primera estacion de pasajeros

de Aguascalientes.

y cuidaba para gue se posaran los aviones con seguridad, Por ello en muchos
campos era necesario que el piloto diera varias vueltas antes de que los ani-

males fueran ahuyentados de las pistas vy los aviones pudieran aterrizar.

El combustible

Como venia siendo costumbre, cada linea aerea tenia abastecimiento propio
de combustivles vy lubricantes, para lo cual contaba con depositos v vehiculos.
Aungue lo comun era la carga con cubetas, un embudo vy un fieltro. Y asi seria

durante muchos anos.
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Juan Guillermo Villasana en su oficina del Aeropuerto
Central, inaugurado en 1939 por el presidente Lazaro
Cérdenas, Al fondo a la derecha puede verse parte del

mural de Juan O'Gorman.

0s tambores de guerra comenzaban a sonar mientras
la aviacion civil continuaba logrando notables avances,
acompanados de desastres que pronto marcaron NUevos

derroteros para el transporte aéreo de pasajeros y carga.

El incendio del dirigible Hindenburg en Lakehurst, Nueva Jersey,
generd un cambios drasticos en las tendencias del transporte
aéreo. Los suerfios de enormes dirigibles transportando grandes
cantidades de pasajeros a traves de continentes y océanos, ma-
Jestuosos como seguros sustitutos de los transatlanticos, se vinie-

ron abajo. La aerostacion dejalba el campo libre a la aviacion.

Los hidroaviones iban a lograr sus Ultimas conquistas. Los grandes
botes voladores de la Pan American, los Boeing 314 Yankee Clipper
(1937), cubrieron exitosamente la ruta, poco antes imposible, de
San Francisco a Manila, con escalas en Hawai, Guam, Wake, To-

kio y Hong Kong, con grandes comodidades para los pasajercs.




Pese a la enorme cantidad de costas, México no tuvo servicios regulares con hidroaviones. Este Curtiss Felixstone F5L,

que se encontraba en la bahia de Acapulco en 1923, pertenecia a la marina de los Estados Unidos.

Folo pdg. 123: Visitantes
esperando el arribo de
pasajeros en el Aeropuerto
de la Cludad de México.
1944.

Los Short S-33 Empire (1936), al servicio de Imperial Airways y luego de British
Overseas, Unieron la capltal britanica (desde el puerto de Southampton) con El

Calro, Bombay, Calcuta, Dakar, Bl Cabo v Gander (Canada).

Sin duda los hidroaviones fueron protagonistas de importantes acontecimien-
tos, pero también ocasionaban problemas al despegar v acuatizar en el
mar. Las dificultades gue plantea deslizarse sobre una superficie siempre en mo-
vimiento, absorbian buena parte de la potencia de los motores vy, por ende,
aumentaban considerablemente el consumo de combustible. Problemas, en

fin, que pudieron evitarse al proliferar en el mundo los aeropuertos,

Quedaba €l terreno ablerto al exito del avion terrestre, simbolizado por la apa-
ricion del Douglas DC-3 (1935), un bimotor para vaintiun pasajeros, seguro,
economico y de facil mantenimiento, con una autonomia superior a los dos mil

kilometros,

No podemos ni debemos dejar pasar la oportunidad de recordar la construc-

cion de dos grandes aviones, verdaderos gigantes que en su tiempo lograron
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Edificio terminal del Aeropuerto de

Chetumal, construido por Mexicana.

causar asombro. Ambos se construyeron con fines propagandisticos, se 1o
propusieran o No, vy fueron anticipo de las muchas aeronaves gue hoy aterrizan
y despegan en numerosos aeropuerios del mundo. Se trata del hidroavion
Dornier Do X (1932), dotado de doce motores, que tenia capacidad para cien
pasajeros con todas las comodidades. El prototipo logrd dar una vuelta al
mundo para su exhibicion, pero resultd totalmente antiecondomico. La enton-
ces Union Sovigtica construyd un gigantesco Tupolev ANT-20 Maximo Gorki
(1934), con ocho motores, seis colocados en las alas —tres en cada una— v
dos en tandem instalados sobre el fuselaje. En su interior levaba departamento
de redaccion, laboratorio fotografico, imprenta y cine. Los dos prototipos, con
variantes entre uno vy otro, se accidentaron y causaron la muerte de gran nd-

mero de personas, por lo gue su construccion fue abandonada.

La suerte estaba echada aun antes de que empezara la guerra: el avion terres-
tre se habla impuesto sobre sus competidores v, por lo tanto, la indispensable
infraestructura para sus operaciones, conocida como aeropuerto, cobraria una

importancia colosal en todo el orbe.
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Fachada principal del edificio terminal del Aeropuerto del Norte de

Monterrey, inaugurado por American Airlines en 1943

Por el mundo

En Estados Unidos seis lineas aéreas mantenian una contienda fructifera tras
el éxito. American Airlines, United Alrlines, Eastern Airlines y Western Alrlines
se disputaban los servicios en el interior de un pals de gran superficie terri-
torial y mucha demanda de transporte aéreo, en buena parte subsidiado por
el correo, pese a la crisis conocida como la Gran Depresion. La TWA y Pan
American participaban en forma preponderante en la disputa con 10s paises

europeos por las rutas del Atlantico Norte.

[Las grandes lineas aereas europsas como KLM, Alr France (consorcio recien
formado), British Overseas Corporation (otro consorcio, que fusiond Imperial
Alrways con varias aerolineas menores), Lufthansa (apenas creada), Ala Littorla
(fusion de seis empresas), Sabena, Lineas Aéreas Postales (fusion de Iberia y
CLASSA), trataban de mantener una presencia notable en el continente. Algu-
nas participaban en la lucha por el Atlantico Norte, otras se esforzaban por am-
pliar sus operacionas en los paises latinoamericancs, y todas por extender las

rutas en sus respectivas colonias, En este sentido 1os britanicos, presentes en
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Plataforma en el nuevo Aeropuerto de Nuevo Laredo,

un DC-3 de Mexicana hace su arribo.

Canada, Australia, Egipto, India y Sudafrica, marcaban la tendencia, apoyados
en una gran industria. La Union Soviética se esforzaba por sostener y aumen-

tar las conexiones en su propio territorio, sobre todo con la inmensa Siberia.

Los grandes fabricantes de estos paises mantuvieron el ritmo en la aportacion
de mas y mejores aeronaves destinadas al transporte agreo civil. Ofrecian
aeronaves mas veloces, comodas, eficientes y mas seguras, por lo gue la

confianza en el nuevo medio de transporte aumentaba.

En 1939 Nueva York tenia en servicio los aeropuertos de Floyd Bennett Field,
Newark, La Guardia v la Naval Station para hidroaviones. Los Angeles contaba
con los de Santa Monica, Burbank, Long Beach, la Grand Central Air Terminal
de Glendale (donde operd Mexicana) y dos estaciones navales para hidroa-

viones.

En Paris se unio el aeropuerto de Orly al antiguo Le Bourget, Tempelhof de
Berlin fue ampliado para Lufthansa. En Londres funcionaban Croydon, Ga-

twick y Heathrow, mas la base aeronaval del cercano Southampton.
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Aeropuerto de Tapachula, construido Aeropuerto Federal de Pie de la Cuesta, Acapulco,

por Mexicana en los anos cuarenta. que sustituyo al campo aereo de Los Hormos,

En Moscu se instalaron los que luego seran destacados fabricantes en el
asropuerto de Khodyka, v la Roma de Mussolini amplio Clampiano, donde se

efectuarian memorables muestras asronauticas.

En los paises latinoamericanos destacaban los aeropuertos de Buenos Aires,
Rio de Janeiro, Santiago y México, pero la aviacion cobraba mayor relevancia

en todo el continente.

Consolidacion en México

El transporte aéreo tomo carta de naturaleza en el pais vy las lineas aéreas lo-
graron consolidarse. El gobierno que encabezo el presidente Lazaro Cardenas
fue el primero de seis anos de duracion v el transporte aéreo recibio un notable

impulso.

El inicio de la Segunda Guerra Mundial iba a suponer un cambio fundamental
en el mundo, pues fueron escasas las regiones donde no cayeron bombas. El

continente americano fue una de esas zonas privilegiadas, lo que permitid gue
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la aviacion civil se desenvolviera con fluidez. México, como todos 10s palses
latinoamericanos, se transformo en un proveedor de materias primas para la
industria de guerra de Estados Unidos (el "arsenal de la democracia’, 1o deno-
mind el presidente Rooseavelt). México proporciond pstroleo, hierro, algodon,
acero, hule, chicle, tabaco, fiora de henequéen, minerales, azufre, sal, pescado,
carne, vidrio, carton y otros productos. Tambien emplearon unos trescientos
mil trabajadores mexicanos para ocupar puestos vacantes de los estadouni-
denses gue marcharon al frente de batalla. Entre 1os mexicanos, cerca de tres
mil eran trabajadores ferrocarrileros, quienes realizaron una extraordinaria labor
para mantener en movimiento la amplia red ferroviaria de los Estados Unidos,
especialmente requerida por la industria de guerra. Estos hombres lograron
una perfecta coordinacion entre 10s centros de ensamblaje v acabado v las
diversas fabricas de material bélico distribuidas estratégicaments a lo largo y
ancho del pals. La poblacion nacional sufrio escasez de varios productos es-

pecialmente sensioles, como azdcar, gasolina y lantas para automaoviles.

El titular de la Secretaria de Comunicaciones v Obras Publicas, Francisco J.

Mugica, conforme a la Ley sobre Vias, dispuso que las aeronaves de matricula
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Edlfficio del Aeropuerto de Tampico.

mexicana destinadas al servicio
publico deblan ser tripuladas
pOr pilotos mexicanos por nack-
miento. Se dio como plazo para
cumplir con la disposicion el 18
de junio de 1935.

LLa modernizacion del transporte
aereo era ya incontenible y cada
inea aérea deseaba contar con
el mejor equipo, ofrecer el mejor
senvicio v llegar al mayor nime-

ro de poblaciones.

La llegada de los Douglas DC-2 a Mexicana le permitio reducir la flota al dis-
poner de aviones mas eficientes. Constituian la flota cinco de estas modernas
aeronaves y un trimotor Ford destinado al transporte de carga. Todas las ru-
tas se cubrian con estos aviones, cuya presencia en los acropuertos del pais

causaba viva impresion.

En febrero de 1940 se amplio la ruta México-Mérida, al abrirse un ramal de
Cludad del Carmen a Chetumal. En septiembre de 1941 se conectaron las
cludades de Mexico y Monterrey con aviones Douglas DC-2, gue debian utll-

zar aun el campo militar. Pronto, la ruta se extendio a Nuevo Laredo.

Mas adelante se incorporo a la flota de Mexicana el avion Douglas DO-3, es-
trella de la aviacion mundial, gue beneficio a las aerolineas, pues fue el primer
avion rentable en el servicio publico. El 17 de febrero de 1941 un DC-3 de
Mexicana hizo la ruta normal México—Meérida, con escalas en Veracruz, Mina-

titlan, Vilahermosa, Ciudad del Carmen y Campeche, y continud a La Haba-
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Edificio del nuevo Aeropuerto de Mazatidn y un

DC-3 de Lineas Aéreas Mexicanas (LAMSA).

na, la capital cubana. Fue la tercera ruta internacional de Mexicana, que volo
entonces a Cuba vy No huoo necesidad de conectar en Merida con Pan Am.
Tan excelente aparato se iIncorpord también a la ruta México-Los Angeles, con
escalas en Guadalajara, Mazatlan, Hermosillo y Mexicall, Por clerto que, como
Mexicali no era aeropuerto internacional, los tramites de esta ruta se hacian en

el campo de Hermosillo, gue contalba con servicio internacional,

NMexicana cambio el Grand Central Arport de Glendale por el Municipal de
Los Angeles, recién inaugurado. El 25 de octubre se Incorpord un vuelo mas
a lLa Habana, con DC-3 y una Unica escala en Mérida. El vuelo se realizaba
dos veces por semana, ademas del vuelo lechero diario. El 16 de febrero de
1943 comenzo a volarse de noche entre México y Los Angeles, con escalas,

aprovechando que la ruta estaba balizada para este tipo de operaciones.

La Compariia Aeronautica del Sur dio sus Ultimos pasos como empresa in-
dependiente. Peck Woodside renovo su planta de pilotos de acuerdo con la
nueva reglamentacion vy todos ellos resultaron excelentes profesionales. Esta

compania tuvo un importante auge debido a la demanda de varios productos
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Sala de documentacion del Aeropuerto

de LAMSA en Ciudad Juérez.

de la region en que volaba, como el café vy el chicle. Especialmente el segundo
producto, que se extrae del arbol del chicozapote, origind una actividad intensa

y muy DUENos INgresos.

Aeronaves de Meéxico registrd un crecimiento impresionante, en parte por su
excelente organizacion y en parte por la demanda de servicios en regiones
marginadas. Antonio Diaz Lombardo vendio 25% de las acciones a Pan Am
con el objeto de tener acceso a aeronaves, equipo v refacciones cuya dispo-
nibilidad se habia restringido mucho a causa de la guerra, especialmente para
operadores extranjeros. Con esta negociacion legd a la direccion de la em-
presa Carlos Ramos. Enlos afios de guerra, Aeronaves compro las pequenas
aerolineas Transportes Aereos JesUs Sarabia v Taxi Aereo de Oaxaca, con
lo cual extendi® sus operaciones a Puebla, Veracruz, Michoacan, Guerrero,
Oaxaca, Sonora y Baja California. Incorpord a su flota numerosos aviones
Bellanca vy Travel Air, asi como Douglas C-39 que se hicieron cargo de la ruta

Mexico—Acapulco.
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Plataforma del Aeropuerto de Cozumel

con un DC-3 de Mexicana.

Lineas Aereas Mineras cambio su razon social a Lineas Aereas Mexicanas
y conservo las siglas LAMSA. En 1941 se le otorgd en concesion la ruta La
Paz—Mazatlan—-Durango—Torredn. Poco después hizo algunos cambios vy la
ruta se extendio de Torreon a Monterrey y Matamoros, Otra gran ruta, la gue
unia Mexico con Ciudad Juarez, con escalas en San Luis Potosi, Torreon vy
Chihuahua, se amplio con un ramal que partia de Chihuahua hacla Cananea

y Nogales.

En 1943 el capitan Gordon Barry vendio LAMSA a United Airlines, que tenia
planes de expansion hacia el sur de Estados Unidos. En el primer momento
legaron aviones Boeing 247, pero estaba prevista la incorporacion de los fa-
bulosos Douglas DC-3. El ingeniero Adolfo Villasenor Macias tuvo que trabajar
arduamente en la reparacion de 10s campos y en la localizacion de los terrenos
donde debia construirse 10 necesario para la gran expansion que iba a tener

la empresa.

Comunicaciones Aereas de Veracruz fue vendida en 1943 por su fundador,

Francisco Buch, al empresario britanico J. Willam Morgan, que en 1945
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Edificio del Aeropuerto

de Fie de la Cuesta, Acapulco.

compro también la Compariia Aeronautica del Sur a Peck Woodside. El nuevo
duefio fusiono ambas empresas en una sola con el nombre de Comunicacio-
nes Agreas. Villahermosa permanecio como base de operaciones de las dos

v Woodside quedo como director.

La Compania Aeronautica Francisco Sarabla, sucesora de Transportes Aéreos
de Chiapas, siguio operando sin don Francisco hasta 1944, cuando la viuda,
Agripina Diaz, la vendio a un grupo de empresarios de Yucatan y Chstumal,
qgue la transformaron en Transportes Asreos Mexicanos. Con la bonanza del
chicle se mantuvieron las actividades gue tenian como base el vigjo campo El

Fénix,

Servicio Aéreo Panini amplio su red de rutas en Michoacan vy se extendio a Cu-
liacan, con escalas en Irapuato, Ledn, Aguascalientes, Zacatecas y Durango,
para lo cual comprd un avion Douglas DC-2. Un accidente de la aeronave y la

delicada salud de Panini lo obligaron a vender vy Aerovias Reforma la compro.
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Torre de control del Puerto Aéreo Central a cargo

de Aeronaultical Radio de México, inaugurada en 1945,

De nuevo cuno en esa epoca fueron las empresas Transportes Aéreos de

Tampico (1941), Aerovias Reforma (1945) v Red Aerea Mexicana (1945),

El piloto Felipe Gutierrez de Lara fundo en 1941 Transportes Aéreos de Tam-
pico, con base en esa ciudad, desde la que operd destinos a diversas pobla-
ciones de las Huastecas. Logro una ruta diaria entre Tampico vy la Ciudad de

Mexico, con escalas de un dia en Hugjutla vy otro en Reynosa.

Aerovias Reforma nacio en 1945 y en poco tiempo tuvo varios propietarios,
consolidandose bajo la direccion de Carlos Oriani, que comprd Servicio Aéreo
Panini y la anexd a Reforma. La empresa compro siete Douglas C-47 y 1os
convirtio en DC-3 para pasajeros. Tuvo rutas importantes: de Mexico a Gua-
dalajara, Manzanillo y Colima; una larguisima a Tijuana, con diversas escalas, v

un servicio Guadalajara—Acapulco, gue resultd muy lucrativo.

Gordon Barry, que llevaba la aviacion en la sangre, una vez que dejo LAMSA
cred la primera linea especializada en carga que ha habido en Mexico. Se

lamo Red Aérea Mexicana (RAMSA) v llegd a tener concesionadas tres rutas:
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Edificio del Aeropuerto de Mexicali

construido por la SCOP.

Mexico—Arcelia—Zinuatangjo; Mexico—Oaxaca—Iuxtla—Tapachula; v Tuxtla Gu-
tierrez—Meérida. Operd con aviones Lockheed Vega, Curtiss Condor vy Loc-

kheed Ventura, en los gue transportaban todos los productos imaginables.

Disposiciones oficiales

La Ley sobre Vias Generales de Comunicacion sufrié modificaciones el 19
de febrero de 1942, conforme a la situacion de guerra gue vivia el mundo.
Esta ley ratificod que las rutas aéreas vy los aeropuertos eran vias generales de
comunicacion de utllidad publica y su opsracion requeria una concesion de la

Secretaria de Comunicaciones y Obras Publicas.

También a causa de la confrontacion mundial, la SCOP emiti® una disposicion
en el sentido de que los jefes de campo de las lineas aéreas nacionales fue-
ran designados comandantes honorarios en sus campos respectivos, en €l
supuesto de que no se contara con autoridad oficial designada. £n el caso
de campos de cierto valor estratégico en los que no hubiera base militar ni

destacamento alguno, la Secretaria de la Defensa Nacional nombraba un ofi-

50 afios / Aeropuertos y Servicios Auxiliares

Dia de fiesta por la inauguracion del Aeropuerto de Torreon,

propiedad de LAMSA, en 1946.

clal con funciones especificas, determinadas por esta dependencia, a la que

reportaba directamente.

Durante la gestion del general Maximino Avila Camacho como titular de la SCOP
y Alberto Salinas Carranza como jefe del Departamento de Aeronautica Civil,
el 23 de junio de 1942 se publicd un Instructivo para inspectores regionales.
Dicho instructivo definia al inspector regional como la autoridad ejecutiva gue
liga un Numero determinado de comandantes de aeropuerto con el Departa-
mento de Aeronautica, directamente o mediante la Seccion de Inspeccion. En

esa época habla cuatro inspectores regionales.

Bajo las mismas autoridades, el 21 de julio de 1942 se publico el Reglamento
interior de puertos agreos, posteriormente, el 27 de agosto del mismo ano
el Reglamento sobre seqguridad vy policia de la navegacion asrea civil, que de

inmediato entraron en vigor.

Por decreto presidencial fue creada la Comision Tecnica Consultiva de las Vias

Generales de Comunicacion vy Transporte, cuyo reglamento se publico en el
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Edificio, plataforma y dos Douglas DC-3

Mainiiner de LAMSA, en Torreon.

Diario Oficial del 3 de agosto de 1944, £l secretario general fue el abogado
Eduardo Medina Urbizu.

Pese a que el mundo se encontraba aun en guerra, el 7 de diciembore de 1944
se celebrd en Chicago, Estados Unidos, la Primera Conferencia Internacional
de Aviacion Cwil, a la que asistieron representantes de cincuenta y dos pai-
ses, entre ellos México. Esta conferencia tuvo por objeto actualizar las normas
internacionales establecidas en la Convencion de Paris de 1919, Se propuso
un organismo que se encargara de reordenar las actividades afectadas por la
guerra, Se acordo crear un organismo permanente llamado Organizacion Pro-
visional de Aviacion Ciil Internacional (OPACI), gue en 1947 recibio el nombre
de Organizacion de Aviacion Civil Internacional (OACI) y actualmente agrupa a
197 paises. La delegacion mexicana estuvo integrada por el licenciado Luis
Andrade Pradilo, jefe del Juridico de la sCOP; el licenciado Jose [uis Cosio,
de la Secretaria de Relaciones Exteriores, v el coronel Pedro A. Chapa, de
la Compania Mexicana de Aviacion, Desde entonces Mexico es miemporo de
dicha organizacion vy un mexicano, el ingeniero Roberto Kobeh Gonzalez, ha

sido presidente de su Consejo en tres ocasiones.
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Desde la pista ya astaltada del aeropuerto de

San Luis Potosi despega un DC-3 de LAMSA.

El 10 de octubre de 19571 se publico en el Diario Oficial el Reglamento de aero-
puertos civiles. Fue preparado por el Departamento de Aeronautica Civil de la
SCOP v participaron en su elaboracion diversos expertos en la materia, coordi-
nados por el abogado Angel Martin Pérez, jefe del rea. Tales técnicos fueron
Enrigue Loeza Garay, abogado, representante de México ante la OACIH experto
en reglamentacion internacional; Mariano Garcla Sela, ingeniero civil, jefe del
Departamento de Laboratorios v Proyectos en la Subsecretaria de Obras Pu-
blicas, experto en técnicas para la proyeccion y construccion de carreteras,
puentes v aeropistas; Alberto Acufia Ongay, ingeniero mecanico, comandante
del Aeropuerto Central v profesor de operaciones de vuelo y asropuertos en
la carrera de Ingenleria Aeronautica en la Escuela Superior de Ingenieria del
Instituto Politécnico Nacional (IPN); Guillermo Prieto Arguelles, ingeniero en ae-
ronautica, profesor de disefio v construccion de aeropuertos en la Escuela
Superior de Ingenleria Mecanica v Electrica dsl IPN. Fue orecisamente este
Ultimo el primer jefe de la Oficina de Aerddromos vy Aeropuertos Civiles del
Departamento de Aeronautica Civil, creada tras la publicacion del reglamento

mencionado, gue prevela todo lo relacionado con los procedimientos técnicos
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Detalle del mural de Juan O'Gorman La conquista En la estacion de Parral, un Douglas DC-3

del aire por el hombre, 7937-1938. es atendiido en la plataforma.

y legales que debian seguirse en la localizacion, disefio, construccion y opera-

cion de aeropuertos en la aviacion civil,

Aeropuertos

El dia 9 de noviembre de 1938 estalld el problema que tenian el muralista
Juan O'Gorman vy la SCOP debido a las pinturas del Puerto Aéreo Central de la
Cludad de Mexico. O'Gorman era el autor del gran mural situado en una de
las paredes del edificio terminal, titulado L.a conquista del aire por el hombre,
gue actualmente se exhibe en la Terminal 1 del Aeropuerto Internacional Be-
nito Juarez, asi como de otros dos murales de menor tamano colocados en
paredes laterales. Uno se titulaba Mitos paganos y el otro Mitos religiosos. En
estos dos murales el pintor incluyd dos serpientes, una que tenia por cabeza
la de Hitler, y otra, la de Mussolini. Pese a que el secretario Mdgica habia visto
y autorizado los bocetos, cuando se pintaron hubo una campana de pren-
sa contra esos murales, pues se decia que ltalia y Alemania, especialmente

esta potencia —gran cliente de Meéxico tras la expropiacion petrolera—, podian
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romper relaciones con México, Ambos murales fueron destruidos y O'Gorman

interpuso un amparo contra la SCOP, con el objeto de proteger la obra restante.

El nuevo edificio del Puerto Aéreo Central, que sustituia el dafiado por el terre-
moto de 1932, fue inaugurado el 11 de abril de 1939 por el presidente Lazaro
Cardenas, a guien acompanaron el nuevo secretario de Comunicaciones
Obras Publicas —Mugica era presidenciable v habla pedido licencia—, €l in-
geniero Melouladses Angulo, v el jefe del Departamento de Aeronautica Civil,

Juan Guillermo Villasana.

Queda claro gue esta etapa fue marcada por la guerra mundial, muy espsecial-
mente en lo gue respecta a la construccion de aeropuertos, ya gue por la po-
sicion estratégica que guardaba Mexico entre los océanos Atlantico vy Pacifico,
escenarios de las batallas navales mas importantes de la historia, vy su situacion
al sur de Estados Unidos, paso natural hacia el Canal de Panama y Suda-
meérica, el gobierno estadounidense considerd conveniente dedicar recursos
econdomicos para la construccion de aeropuertos gue podrian formar parte de

suU sistema de defensa exterior, para crear Un puente a fin de defender el Canal
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Aeropuerto de Las Bajadas, Veracruz,

que sustituyo al de Tejeria.

y Ccomo puntos de escala en el invierno, para enviar aeronaves a kEuropa por

Sudamérica v Africa.

Con recursos procedentes de la Ley de Prestamos v Arriendo (Lend Lease),
Mexicana tuvo a su cargo la construccion de los aeropuertos de Las Ba-
jadas, Veracruz, en 19471: Vilahermosa, Campeche v Chetumal en 1942;
Tampico, Tapachula, Mérida y Cozumel en 1943; Nuevo Laredo en 1944,
y Ciudad del Carmen en 1945, bajo la supervision de las secretarias de
Comunicaciones y Obras Publicas v Defensa Nacional, Para administrar v
operar estos aeropuertos en régimen de concesion, Mexicana cred una em-

presa filial gue se llamo Aeropuertos y Terrenos, S.A.

No son claras las razones por las cuales los aeropuertos de Tampico, Veracruz,
Cludad del Carmen, Vilahermosa, Campeche, Merida y Tapachula pasaron al
patrimonio de la Compariia Mexicana de Aviacion, mas los de Nuevo Laredo,
Chetumal y Cozumel, construidos en idénticas circunstancias, solo quedaron
Dajo su administracion. Nuevo Laredo vy Chetumal estaban clasificados como

propiedad de la SCOP; el de Cozumel, como propiedad militar.
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En el Aeropuerto de Meérida personal de pista

apoya a un Boeing Stratoliner.

Los aeropuertos de Durango (1944), Ciudad Juarez (1945), Torredn (1940)
v San Luls Potosl (1946) fueron construidos por cuenta de la empresa Li-
neas Aéreas Mexicanas; Servicio Aéreo Panini construyo el de Aguascalientes
(1946).

American Airlines, autorizada por el gobierno mexicano, construyd en 1943
el Aeropuerto del Norte, en Monterrey, v las pistas de emergencia de Ciudad
Victoria, Tamuin y Actopan. EI Goblerno Federal construyd en esta etapa el

Aeropuerto de Ple de la Cuesta en Acapulco (1946).

Todas las lineas aéreas contribuyeron con recursos economicos 'y personal
para la reparacion y acondicionamientos de pistas vy plataformas e hicieron por

sSuU cuenta varias de las estaciones terminales.

Este esfuerzo no estuvo exento de situaciones que pusieron de manifiesto la
desorganizacion gue imperaba en nuestra aviacion civil, No obstante era de las

gue registraba un mayor crecimiento anual en el mundo.
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Aeropuerto Central de la Ciudad de Meéxico.

Sala de Pasajeros.

Ayudas a la navegacion aérea

La prestacion de los servicios de comunicaciones aeronauticas, control de
transito aéreo, informacion meteorologica y elaboracion de planes de vuelo,
eran respongsabilidad de las propias lineas aéreas. En su calidad de propie-
taria y concesionaria del mayor nimero de aeropuertos, Mexicana era la que
contaba con mejores servicios, gue llegaron a extenderse al balizamiento de
la ruta nocturna México—Los Angeles. American Airlines instald radiofaros en
Monclova, Mamuligue, Monterrey, Ciudad Victoria, Tepexpan vy Ciudad de Mé-

Xico, para balizar su ruta.

La incorporacion de aviones de la categoria de los Lockheed Electra, Boeing
247 v Douglas DC-2, pero muy especiaimente los Douglas DC-3, gue tenian
capacidad para veinticuatro pasajeros e incorporaban piloto automatico vy di-
VErsos instrumentos que les permitian volar con mal tiempo, exigian ayuda

para la navegacion durante la noche.
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Douglas DC-3 de Mexicana en el
que se aprecian varios tipos de

antenas para radiocomunicacion.

Las autoridades aeronauticas vy
todas las lineas aéreas promo-
vieron la creacion de un servicio
para cubrir éste y otros reque-
rimientos. Asl nacio en 1946 la
empraesa Aeronautical Radio de
Mexico, S A de CV., de la que
formaron parte como  soCios
todos los operadores, excepto
Mexicana vy American Airlines
gue, como hemos dicho, con-

taban con sus propios servicios.

Ese mismo afo se inaugurd
la primera torre de control del
Puerto Aéreo Central, siendo
lefe de Aeronautica Ciil el ge-

neral Alfredo Lezama Alvarez.

Mexicana tenia en todas sus estaciones una campana que avisaba a los usua-
rios del movimiento aeronautico. Una campanada significaba "avion a la vista”,
dos campanadas 'llamada a la tripulacion”, v tres "pasajeros a bordo’. Este

practico sistema de avisos se utilizd en muchos otros aeropuertos.

Combustibles

La produccion, el transporte vy el abastecimiento de combustibles vy lubrican-
tes para la aviacion fueron causa de movimientos importantes debido a la
situacion de guerra. No debemos olvidar que el gobierno del presidente La-

zaro Cardenas habla expropiado en marzo de 1938 todos los bienes de las
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Central de comunicaciones de LAMSA

en el Aeropuerto de Torreon.

compariias petroleras establecidas en Mexico. For lo tanto correspondia a la
empresa estatal todo 1o referente al terma de combustibles. Era responsable de
la comercializacion de los productos de Pemex el licenciado Gustavo Espinosa
Mireles, quien durante afos fue vicepresidente de Mexicana, conocedor por
tanto de las necesidades de la aviacion, Al declarar México el estado de guerra
con las potencias del Eje, el manejo de los combustibles de aviacion quedod
encomendado a Mexicana, puesto gue era la linea que mas estaciones tenia

y operaba en mas ciudades.

En los aeropuertos gue no tenian instalacionas de almacenamiento, la Fuerza
Aérea Mexicana era la responsable, siempre que se tratara de bases o
destacamentos militares. En Ultima instancia, los gobiermnos de los estados
solicitaban el suministro necesario para satisfacer la demanda de los ae-
ropuertos gue no contaban con el servicio, A partir de 1940 Pemex utilizo el
nombre de mexolina para la gasolina de su produccion, que comenzo a pro-

ducirse con setenta octanos, el mas alto octanaje hasta entonces.
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Estacion y operadores

de raclio de Lineas Aéreas
Mexicanas en Torredn,

ca. 1946.

Los aviones

Las diversas aerolineas operaban los Ulti-

mos trimotores Ford, los bimotores Boeing

247 y Curtiss Condor, asl como los ses-

guiplanos Buhl vy los abundantes Bellanca

y Travel Air. De reciente incorporacion fue-

ron los Cessna [-50. FPor su bella linea vy

su comoda cabina llamaron la atencion los

Douglas DC-2 vy el DC-3, rey indiscutible

gue llego para quedarse por muchos anos;

O la version de carga denominada C-47,

aparatos que luego se transformaron en

fransportes de pasajeros. £n Mexico huobo Douglas C-39, un hibrido de los
anteriores, construido con cabina y alas del DC-2 y motores v tren de aterrizaje
del DC-3.

El avion mas grande y mas usado, el DC-3, tenia un peso maximo de doce
toneladas vy podia desenvolverse perfectamente en pistas de mil metros de
longitud. Su capacidad de pasajeros, en el mayor de los casos, era de veint-

cuatro, por lo que las terminales tampoco eran muy exigidas.

Recomendaciones sobre aeropuertos

Un memorando del jefe de Operaciones de Aerovias Reforma, dirigido al per-
sonal técnico de dicha empresa, daba las siguientes recomendaciones:
1. Lo ideal es construir una pista de 1 800 m de largo por 60 m de ancho.
Tomando en cuenta los vientos predominantes, la pista o las pistas, deben

acondicionarse debidamente orientadas.
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Pistas del Aeropuerto de LAMSA

en San Luis Potosi.

" En la aviacion se utiliza con
normalidad el término “aproche”
para referirse a la aproximacion

de una aeronave a una pista para
aterrizar en ella. Este término se
deriva de la palabra en lengua
inglesa aproach, que significa
“aproximacion”. Es comun ofr decir
“este aeropuerto tiene muy buenos
aproches”.

2. La faja del campo de aterrizaje debe tener un minimo de 155 m,

5. El tipo mas apropiado de terreno es aquel que contiene una proporcion
razonable de grava, arena 0 base de granito, combinado, por supuesto, con
una base natural adecuada.

4. Los aproches' deben estar exentos de obstruccionss verticales en una pro-
porcion de 30 a 1, esto es, 30 pies horizontales por 1 pie vertical, Esta propor-
cion debe comenzar a una distancia de 4 500 pies de la cabecera. Asi una
obstruccion de 50 pies de alto adyacente al lindero del aeropuerto, reducira el
largo efectivo de despegue vy aterrizaje en una proporcion de 30 x 50 = 1 500
pies para compensar la obstruccion existente en la zona de aproche. Fara
operaciones por instrumentos, el largo efectivo de la pista disminuye en una
proporcion de 40 a 1.

5. La zona de aproche es un area trapezoidal de 500 pies de ancho en el
lindero del campo de aterrizaje, ensanchandose hasta 2 500 pies a una dis-

tancia de 2 millas del lindero, cuya linea central es la continuacion del gje de
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El vigio campo aéreo de Aguascalientes. Un avion

de Servicio Aéreo Panini poco despues de aterrizar.

la faja de aterrizaje. La zona de aproche en una pista para operaciones de
instrumentos que debe tener un ancho de 1 000 pies en el lindero del campo,
ensanchandose hasta 4 000 pies a una distancia de 2 millas del campo.

0. Las pistas deben de estar orientadas en tal forma que puedan efectuarse
despegues y aterrizajes dentro de 22,5 grados en la direccion verdadera del
viento, en 90% de los vientos de 4 millas por hora en adelante.

7. El declive del area de aterrizaje no debe exceder de 1.5%.

8. Las pistas deben tener en su cabecera una seccion adecuada y debida-
mente consolidada, exenta de piedras, grava y otros materiales sueltos, para
evitar danos a las hélices durante el calentamiento de los motores vy la carrera
inicial para el despegue.

9. For razones de sequridad no es prudente construir edificio alguno a una
distancia inferior a 250 pies del gje de la pista. £n caso de pistas para opera-
clones por instrumentos, la distancia recomendada no debe ser inferior a 700

pies.
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Aviones Douglas DC-3

ae Aerovias Reforma.

na vez gue se firmaron los tratados de paz y se puso en
marcha el Plan Marshall, que consistia en proporcionar
ayuda econdomica en gran escala y apoyo politico ilimita-
do alos paises derrotados, con el objeto de acelerar su recupera-
cion, el mundo atraveso una etapa de progreso gue contrastaba

con las miserias vividas durante la larga vy cruel guerra.

La aviacion civil fue una de las muchas actividades que aprovecharon
de inmediato los avances de la industria asronautica encaminados
a gue los aviones de caza y bombardeo fusran mas veloces, vola-
ran mas alto, llegaran mas lejos v realizaran misiones en todo tipo
de climas vy condiciones meteorologicas. Asl, se incorporaron a la
aviacion civil y comercial gran cantidad de equipos avanzados
que tenian la ventaja de que habian sido probados y comproba-

dos en anos de servicio en campana.

Pronto estarian a disposicion de las aerolineas las versiones civiles

de los Douglas C-54, transformados en DC-4, vy los Lockheed




“Fl palacio del aire” llamaban en Mexicana

a este Douglas DC-7.

Foto pag. 153: Llega a
Mexico el primer Boeing
de la comparia American

Airways, 1952.

Constellation C-69, convertidos en -049 Connie, cuatrimotores gue ademas
de que posslan muchos avances, podian transportar comodamente cincuen-

ta pasajeros, mas del doble que el utilisimo vy legendario DC-3.

Adicionalmente, Estados Unidos y Canada estaban saturados de aviones que
hablan guedado sin uso y se encontraban estacionados en infinidad de ae-
ropuertos. Muchos de ellos eran transportes militares gue faciimente podian
adaptarse para pasajeros. Especiamente atractivos para México fueron 10s
Douglas C-47 Dakota, Douglas B-18 Bolo, Avro 662 Anson, Lockheed C-60
Lodstar y Beechcraft D-18 Twin Beech. También estaban disponibles a muy
bajo precio aviones de entrenamiento gue resultaban muy Utles para labores
de fumigacion de los campos de algodon, tarea que pagaba precios conside-

rables.

50 afios / Aeropuertos y Servicios Auxiliares

Estas circunstancias beneficiaron a las lineas agreas mas importantes, estable-
cidas desde hacia afios, gue tuvieron acceso a aeronaves de nuevo disefio
para una mayor cantidad de pasajeros incorporados a la dinamica mundial del
vigie en avion. Pareciera gue el mundo entero tuviese prisa por recuperar los

anos perdidos.

El auge propicio también la creacion de lineas aéreas menores —en Mexico
reciben el nombre oficial de transportistas de tercer nivel, aungue algunos
los laman operadores regionales, v otros, operadores rurales—, gue pudieron
comprar aeronaves a precios de remate, la mayoria adn con muchos anos de
vida Utll. Entre todas lograron establecer una red de rutas a lo largo v ancho
del pals, valiendose de pistas pequenas; esto permitid que unas seiscientas
poblaciones contaran con servicios agreos. Esas lineas menores estaban de

base en los aeropuertos de las ciudades mas importantes, de donde salian

Aeropuerto Central,
pista 51,1942,
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Douglas DC-7 propiedad de Mexicana de Aviacion, Aeropuerto de la Ciudad de Mexico. Avion Constelation de Aeronaves de

el avion mds grande de la época. Meéxico, fue el primer cuatrimotor que dio servicio entre Mexico y Acapulco.

diariamente a gran cantidad de pequefias poblaciones dotadas de los llama-

dos aerodromos rurales.

Con la incorporacion de aeronaves mas grandss, las asrolineas de mayor
importancia se concentraron en las rutas mas rentables para el nuevo tipo
de aeronaves, 1o que las obligd a cancelar muchas plazas que durante anos
hablan contado con servicios aéreos v deseaban seguir teniendolos. Por esa
razon, autoridades y empresarios promovieron la instalacion de pequenas Ii-

neas areas.

Meéxico entralba con paso firme a la antesala de una etapa de progreso soste-
nido, que llevaria a nuestra aviacion civil a los mas altos peldanos de la aviacion

mundial,

El turismo

La posicion geografica de Meéxico, casi en el centro del continente americano
y entre los dos mayores océanos del mundo, aparte de la vecindad con Es-
tados Unidos, proporciond a nuestro pais un lugar privilegiado como receptor
turistico, actividad antes reservada a paises lejanos y exoticos. A mitad del si-
glo XX el turismo se transformd en una actividad propia de la clase media, que
buscaba descanso en lugares bellos v tranquilos donde podia disfrutar de las
bellezas naturales vy los atractivos culturales. Pocos paises en el mundo son

tan opulentos como México en ambos aspectos.
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El turismo mundial es una actividad en permanente desarrollo y México se be-
neficio pronto de esta nueva fuente de divisas. Segun la Asociacion Mexicana
de Turismo, en 1951 México recibid 397 000 visitantes, que gastaron 250 mi-
lones de dolares; 90% de esos visitantes llegaron de Estados Unidos y 90 000
arribaron por via aérea. En poco tiempo el turismo seria la segunda fuente de

ingresos de divisas del pais, después del petroleo.

Durante el gobliemno del presidente Miguel Aleman (1946-1952) la promocion
de México a nivel internacional fue esencial y se logrd de mil maneras, espe-
claimente dando facilidades al transporte asreo nacional e internacional, inclu-

yendo la construccion de nuevos aeropuertos.

El desarrollo estabilizador

Esta etapa fue sumamente interesante porgue proporciond al pais una gran
cantidad de beneficios de caracter social, politico y econdmico. Mucho se
ha hablado del 'milagro mexicano’, que generalmente se ubica entre 1950 vy
1970. Sin embargo, aun es motivo de controversia la determinacion del perio-

do, vy se discute sl los beneficios obtenidos fueron tantos vy tan firmes.

Para efectos de la aviacion civil mexicana, se trata sin duda de una de las eta-
pas mas interesantes y creativas de nuestra asronautica. En esos veinte anos
se dieron pasos gigantescos, fundamentales para el desarrollo de la aviacion

Givil.
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Anligua pista de terraceria

de Zihuatanegjo.

Cuestion fundamental de la politica econdomica nacional fue la lamada sustitu-
cion de importaciones; es decir, habla que industrializar a México para reducir
la salida de divisas, crear empleo vy establecer una planta industrial duradera.
Esta circunstancia fue un motor de los viales de negocios, gue reguerian un
medio de transporte rapido, eficiente y seguro en 1o nacional y 1o internacional.
Las lineas aéreas nacionales e internacionales proporcionaron ese Servicio,
indispensable ya en el Meéxico que emergia con gran fuerza en el panorama

latinoamericano y mundial.

El Centro scoP

El conjunto de edificios donde se concentraron las oficinas de la Secretaria
de Comunicaciones y Obras Publicas se conocio con el nombre de Centro
SCOP, 0 simplemente "la SCOP" Resultd una de las obras mas importantes y
representativas de la ciudad de Meéxico, junto con la Ciudad Universitaria, Se
construyd en la colonia Narvarte, entonces algjada del gran nucleo céntrico
de la cludad, para contribuir a la descentralizacion urbana. Sus grandss edifi-
clos y espacios abiertos se aprovecharon para colocar monumentales estatuas
y obras decorativas de gran valor artistico e historico; los murales de Juan

O'Gorman son su principal sello de identidad.
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Nuevo Aeropuerto de Culiacan.

Panoramica de la pista y plataforma.

A este soberbio complejo se trasladaron las oficinas del Palacio de Comunica-
ciones y Obras Publicas de Tacuba, en el Centro Histérico, vy las que estaban
dispersas por la ciudad en numerosos edificios rentados. En el Centro SCOP
guedaron instaladas las oficinas de la Direccion de Aeronautica Civil, mas tarde

Direccion General de Aeronautica Civil,

El Centro SCOP fue inaugurado por el presidente Adolfo Ruiz Cortines, acom-
panado por los miembros de su gabinete, Incluido el arquitecto Carlos [L.azo,
secretario de Comunicaciones y Obras Plolicas, v sus colaboradores en el

disefio y construccion del monumental conjunto.

Las lineas aéreas nacionales

La Compania Mexicana de Aviacion tuvo un notable crecimiento en todos
sentidos. Adquirid el primer cuatrimotor de la aviacion mexicana, un Douglas
DC-4 con capacidad para cincuenta y cuatro pasajeros, que llego al Puerto
Aereo Central el 6 de febrero de 1946, Esto origind una verdadera fiesta, gue
concentro en la terminal aérea a autoridades, miembros del consegjo de la em-
presa y publico que deseaba contemplar el moderno y poderoso aparato que

portaba la bandera nacional, decorado con los colores de la aerolinea.
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Postal del Aeropuerto de Mérida.

Foto: Archivo J.R. Buergo.

El 1 de julio de 1946 Mexicana inauguro €l vuelo directo entre Meéxico y Los
Angeles, que se cubria en siete horas con los DC-4, lamados Super Clipper.
El 15 de junio de 1947 se inaugurd el vuelo directo México—La Habana con
uno de estos cuatrimotores. Los vuelos regulares en las rutas con escalas
se mantuvieron y hubo un notable aumento en la frecuencia de los vigies a
varias ciudades: diariamente habla tres vuelos a Villahermosa, cuatro a Veracruz

y cinco a Meérida,

El aeropuerto meridano se transformo, por su estratégica situacion geogréfica,
en un cruce de caminos y punto de encuentro de varias lineas aéreas, entre
elas Pan Am, que volaba de Miami a Guatemala con escala en Merida, Mexi-
cana volaba a Mérida por su ruta lechera y tenia un vuelo directo desde Meéxico
y otro donde se hacla escala entre México v La Habana. También lo uso Avia-
teca como escala a Nueva Orleans. Transportes Aéreos Mexicanos, al recibir
aviones de gran tamano, como el cuatrimotor Boeing B-54, cambid su base
del viejo campo de El Fénix al aeropuerto de Mérida. Red Aérea Mexicana
también uso este aeropuerto, al igual que otras pequenas lineas aéreas de la

region.
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El 4 de noviembre de 1950 Mexicana recibio el primero de una serle de avio-
nes Douglas Super DC-6, 1o cual hizo posible que esta linea asrea ofreciera
el vuelo Los Angeles—México—La Habana con una duracion de solamente
nueve horas. Mexicana firmo un convenio con la empresa Cubana de Aviacion
para que la nueva ruta hiciera conexion con los DO-4 cubanos que volaban de

La Halbana a Madrid, con escala en las Azores.

El 5 de marzo de 1951 entro en servicio el nuevo Aeropuerto de Guadalajara
y el 2 de enero de 1954 el de Mazatlan. En mayo de 1954 los nuevos DC-6B
inauguraron el aeropuerto La Manga, de Hermosillo, construido por la SCOR,
el goblerno de Sonora v Mexicana. Bl 16 de junio la aerclinea unio en vuelo

directo las ciudades de México y Tijuana.

En 1947 Mexicana compro la empresa Aerotransportes, linea que habla Iu-
chado por consolidarse v crecer a o largo de varios anos, sin éxito, pese a
gue volaba rutas interesantes, en especial las de Monterrey—San Luis Potosi
y Monterrey—Guadalajara. EI 7 de diciembre de 1954 Mexicana compro la

empresa lransportes Asreos de Jalisco (TAJ), que volaba de Guadalajara a

Nuevo Aeropuerto Federal

de Mazatian.
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Carta de Mexicana para la

1uta Guadalajara—Mazatian.
En el reverso llevaba
informacion complementaria.

Foto: Archivo J.R. Buergo.

Puerto Vallarta, con escalas en Talpa y Mascota, con
aparatos DC-3. Asl, Mexicana obtuvo acceso a Puerto
Valarta y promovio la construccion del acropuerto que

muy pronto tuvo esa plaza.

Mexicana compro cuatro Douglas DC-7, enormes cua-
trimotores con capacidad para sstenta v cinco pasaje-
ros, Como no recibio la autorizacion que esperaba para
volar a Nueva York, Unicamente trajo a México dos de
aquellos gigantes vy los otros dos los rentd en Estados
Unidos. Fueron destinados a Los Angeles y Chicago:
para volar a San Antonio, plaza también nueva, uso los
Douglas DC-6B.

Aeronaves de México cambio totalmente su proyecto
de expansion, anteriormente basado en una extensa
red de rutas por toda la geografia del pais. La empresa
decidio crecer en las rutas cuyo éxito pudiera soportar
los aviones de mayor capacidad gue se incorporalban.
L a legada de los DC-3 la obligd a cancelar numerosos
destinos vy escalas incosteables para estos aviones.
Con el objeto de que gran cantidad de poblaciones no
se quedaran sin el tan necesario servicio aéreo, contri-
buyd a la creacion de las empresas Aerovias Contreras
en Baja California, Aeronaves de Michoacan en este
estado vy la costa de Guerrero, v Lineas Aereas Guerre-

ro—Qaxaca para la costa de ambas entidades.
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Edificio del Aeropuerto de Hermosillo.

El T de noviembre reciblo el primero de cuatro aviones Douglas DC-4, destina-

dos a la ruta México—Acapulco.

Despues de arduas gestionss en las que Aeronaves de Mexico tuvo gue demos-
trar solvencia financiera y la eficiencia técnica y capacidad profesional de su
personal, el gobierno la autorizd a comprar los bienes y concesiones de la
empresa Lineas Aéreas Mexicanas. Con esta operacion, convenida en diez
millones de pesos, Aeronaves adguirio 1os asropuertos que aguella construyo

en Durango, Ciudad Juarez, Chihuahua, Torredn y San Luis Potost.

El 16 de octubre de 1953 Aeronaves compro otra aerolinea, Aerovias Reforma,

gue a su vez incorporaba otra linea asrea de viejo cuno: Servicio Aéreo Panini.

Estas operaciones significaron —esa era su finalidad— un gran crecimiento de
la empresa en cuanto a plazas, rutas, frecuencia, equipo de vuelo y personal
altamente capacitado. Temas sumamente importantes, especiamente en una

€poca en que las concesiones se daban exclusivamente para la operacion
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Jardines y accesos de pasajeros a la

plataforma de abordaje de los aviones.

de rutas. La excelencia del per-
sonal técnico y administrativo
también era cuestion toral en
momentos en que la prepara-
cion de tripulaciones y personal
de mantenimiento tenian ya un

elevado costo.

Esta cadena de éxitos permitio
a Aeronaves solicitar oficialmen-
te la ruta México—Nueva York,
que se ba a dar a una lnea
agrea estadounidense y a otra
mexicana, como parte del pa-
quete propuesto para la proxima
revision del convenio entre Meé-
xico y Estados Unidos. Aerona-
ves se prepard adecuadamente
y solicitd a la Bristol Aeroplane
Company, de Gran Bretana, dos unidades del excelente avion Bristol Britannia
302, equipado con cuatro turbohélices Proteus. Aeronaves gano la rutay el 8
de diciembre de 1957 inaugurd el servicio diario entre México y Nueva York,
El Bristol era un avion sumamente comodo, silencioso, con capacidad para
noventa y dos pasajeros, veinte de ellos en primera clase. Fue un éxito de pu-
blico y para los aeropuertos mexicanos fue una prueba de fuego, pues el peso
del Bristol en el despegue era de ochenta toneladas, mas del doble que 10s
Douglas DC-6 vy seis veces mas que los DC-3, que constituian el grueso de
la flota aérea nacional. El aparato operd Unicamente en la Ciudad de Meéxico,

Guadalgjara y Tijuana.
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Edificio del Aeropuerto de Guadalajara.

La antigua Compania Aeronautica del Sur, transformada en Comunicaciones
Aéreas de Veracruz, tuvo solidez mientras durd la demanda del chicle. Termina-
da la guerra, la explotacion, transporte y exportacion de este producto resulto
incosteable, pues habla perdido su valor. La empresa tratd de subsistir gracias
al transporte de pasaeros. Se transformo en Aerolineas Latino Americanas,
continud con base en Vilahermosa y compro un DC-3; sin embargo, 1os cos-
tos pudieron mas vy la empresa desaparecio. Varios pilotos establecieron por
SU cuenta algunos servicios en las antiguas rutas, con aviones pequenos, v
en 1949 lograron integrarse en una sociedad cooperativa llamada Compariia

Tabasguena de Aviacion, gue resistio hasta la creacion de las alimentadoras.

Nuevas lineas aéreas

El desarrollo del pals cred mayores exigencias en materia de transporte agreo.
En esta etapa, antesala de la era del jet, eran aln muchas las lineas aéreas de

nueva creacion que surgian en el territorio nacional,

Trans Mar de Cortes fue fundada en 1947 por el empresario Mayo Obregon,
piloto aviador, El nombre indica el area de influencia de su compania, que
unio la amplisima y hermosa region del mar de Cortés, es decir las costas de
Baja California v de Sonora, con el resto del pais v con el sur de Estados Uni-

dos. Comenzo operaciones con un DC-3 gue volaba de Ciudad Obregon a
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Panordmica de la Base Aérea de Zapopan,
construida para la Escuela Militar de

Aviacion de la FAM.

Guaymas. Con &l iempo llegod a unir Tijuana
con Loreto y La Paz, y Ciudad Juarez con
Hermosllo v Guaymas, amén de ofras pla-
zas a un lado y otro del mar Bermejo. Fue

integrada a Aeronaves de Meéxico en 1962,

Ruben Ruiz Alcantara, que habia trabajado
en Aerovias Reforma, fundo en 1953 Ae-
rolineas Mexicanas. La concibid como una
inea eminentemente turistica. Volo varias
rutas v las de mayor demanda fueron Méxi-
co—/ihuatanejo v México—Matamoros, esta
Ultima mejor conocida por su "vuelo fiesta’, pues en los DC-4 vigjaba un trio
que, una vez que el avion volaba recto y nivelado, amenizalba el ambiente can-
tando, con el beneplacito de los pasajeros, principalmente estadounidenses.
Ruiz Alcantara movio cielo vy tierra para gue se construyeran NuUevos aeropuer-
tos en Zihuatanegjo v en Matamoros. Y o logro, de hecho el presidente Ruiz
Cortines inauguro el de Matamoros. En 1962 fue absorbida por Aeronaves de

Meéxico.

El caso de Aerovias Guest es muy curioso, ya que el negocio nacio como una
propuesta para unir por aire Los Angeles con Acapulco y més tarde enlazar
Miami con las cludades de Mexico vy Acapulco. Sin embargo, la discreta inter-
vencion del presidente Miguel Aleman logré gue la empresa se transformara
en la inea agrea mexicana que conectara al pais con Europa, abriendo asi un

mundo de posibilidades para Meéxico.

El 8 de enero de 1948 volo el Constellation =749 Veracruz, de México a Ma-
drid, con escalas en Miami, Hamilton, las Azores vy Lisboa. Guest crecio y ex-

tendio sus vuelos europeos a Parls; puso en servicio la ruta Meéxico, Managua,
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Perspectiva aerea que muestra los preparativos para la

construccion de la nueva pista del Aeropuerto Central,

Panama, Caracas, vy la México, Windsor, Canada. La muerte de Guest, su
presidents, afectd econdmicamente a la empresa, gue cambio varias veces
de duerio hasta que en 1962 fue fusionada a Aeronaves de Meéxico, empresa

que, de esta forma, crecio en prestigio v rutas internacionales.

Paralelamente a este gran esfuerzo, surgieron muchas peguenas ineas aéreas
para atender necesidades en las zonas marginadas, pues el sistema carrete-
o era aln un sueno en gran parte del pals. Asl nacleron Aerovias Contreras
(1947), con base en Tijuana vy rutas a Bahia Tortugas, Servicios Aéreos Arroyo
(1948), con base en Coatzacoalcos, al servicio del Ferrocarril del Sureste,
entonces en construccion; Lineas Aereas Picho (1949), con base en Uruapan
y rutas en Michoacan, Colima y Jalisco; Servicio Efrain Gonzalez (1949), con
base en Culiacan y rutas a las regiones mineras de Durango vy a las azucareras
de Sinaloa; Servicio Asreo de Chiapas (1950), de Emilio Buere, con base en
Comitan y rutas por toda la region cafetalera del estado; Servicio Aéreo Gomez
Mendez (1951), con base en Chipancingo, gue atendia zonas de Guerrero y
Oaxaca; Asrocarga (1950), de Carlos Cervantes Perez, con base en Ensena-
da vy rutas locales al servicio de las cooperativas pesqueras y mas tarde linea
carguera que volaba de Ensenada a Mérida, con escala en Leon; Aeronaves
de Oaxaca (1952), de los hermanos Melgoza, con base en Oaxaca v rutas

en el estado; Trangportes Aéreos de Yajalon (1952), de Jesus Ortega, con
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Inauguracion del Aeropuerto Ceniral. Al frente se observa

un Boeing 377 Stratocruser de Pan Am,

senvicios de transporte de pasajeros v carga en los estados de Chiapas, Ta-
basco y Campeche, Servicio Aereo Anaya (1952), de Miguel Anaya, con base
en Huetamo v rutas en la region del Balsas; Servicios Aéreos Salgado (1952),
con base en Toluca vy rutas en los estados de México y Michoacan, Aerovias
Rojas (1952), con base en Oaxaca v rutas en la Mixteca v la Costa; Taxi Aéreo
Regional de Uruapan (1952), de la familia Cuahonte, que unio la region agricola
del valle de Tepalcatepec con Morelia y Guadalajara; Aerovias del Sur (1957),
con base en lguala y rutas a la Ciudad de México, Morelia, Coalcoman y Coli-
ma; Aerosafarl (19568), empresa fundada por Pablo Bush Romero, pionero de la
Riviera Maya vy fundador del Club de Exploraciones y Deportes Acuaticos de

Mexico (CEDAM).

Aeropuertos federales

La columna vertebral de la aviacion civil habila sido la red aeroportuaria a cargo
de las aerclineas, que recibio notable impulso con la construccion de los ae-

ropuertos financiados por la Ley de Préstamos vy Arriendos.

Estos aeropuertos tuvieron muy escasa utilizacion militar y proporcionaron un
excelente servicio al ser concesionados a Mexicana. Ofros buenos asropuer-

tos hablan sido construidos por LAMSA, v los restantes fueron financiados por
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Aeropuerto Central, se observa la cimentacion

de la ampliacion de la pista 5D / 23,

el Gobierno Federal o los gobiernos estatales en conjuncion con Mexicana o

alguna otra linea aérea.

Sinembargo eran muchos los aeropuertos al servicio de ciudades importantes
gue estaban lejos de ser seguros vy eficientes cuando la responsabilidad era

compartida.

Durante el gobierno del presidente Miguel Aleman se dio especial atencion al
fransporte aereo, empezando por la infraestructura asroportuaria. En la Se-
cretarla de Comunicacionas v Transportes (SCT), a cargo de Agustin Garcla
Lopez, se tomaron las medidas pertinentes para afrontar con solvencia el pro-
blema. En el Departamento de Laboratorios y Proyectos, que dirigia el eminen-
te ingeniero Mariano Garcla Sela, se cred una Seccion de Aeropistas, v en el
Departamento de Aeronautica Civil se crearon dos nuevas oficinas: la de Ae-
rodromos vy Aeropuertos Civiles, gue tendria a su cargo la supervision técnica
de las obras aeroportuarias, vy la de Administracion de Aeropuertos Federales,
responsable de la administracion y mantenimiento de los aeropuertos propie-
dad del Gobierno Federal.
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El presidente Miguel Aleman y funcionarios en la inauguracion

del Aeropuerto Las Animas de Guadalajara.

Durante el mandato del presidente Aleman se inauguraron diversos aeropuer-
tos. Bl de Acapulco (1948), al que hubo que construirle estacion terminal v
demas servicios, ya que solamente tenia las pistas, rodajes v plataformas, El
de Zihuatanejo vy el de Mazatlan (1960), totalmente nuevos. El de la Ciudad de
Meéxico, nuevo, junto al antiguo (1962). Quedaron con un porcentaje de avance
alto los aeropuertos de Hermosilllo, La Paz y Nogales, gue fueron inaugurados
en 1953, Tambiéen se construyeron vy entraron en servicio 1as bases asreas
militares de Zapopan, Jalisco (1951) —en ésta se instalo la Escusla Miitar de
Aviaclon— vy la de Santa Lucia (1952), lo que permitio cerrar el Aerodromo Na-

cional de Balbuena, gue habla quedado anogado por la ciudad.

Especial atencion merecen los aeropuertos de Guadalajara v la Cludad de
Mexico, pues se estimaban entre los mejores de Latinoameérica. £l Aeropuerto
de Guadalajara, conocido como Las Animas, se construyd en terrenos expre-
samente adguiridos. Contaba con dos pistas: la principal, de tres kilometros,
y una trasversal, de kilometro v medio, para aviones ligeros. Tenia una gran
plataforma y un edificio terminal grande, moderno, muy comodo y con facll

acceso a la carretera Guadalajara—Chapala.

El de la Cludad de Mexico era un asropuerto adherido al antiguo. Tenia una

nueva pista de tres kildmetros paralela a la anterior, nuevos rodajes, nuevo
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Centro del pasillo ambulatorio del nuevo edificio

del Aeropuerto de la Ciudad de Meéxico.

edificio terminal con amplia plataforma, torre de control, locales para lineas aé-
reas, salas espaciosas vy estacionamientos, El ambulatorio resultaba inmenso y
los accesos o dedos para gue los pasajeros pasaran a las zonas de abordaje,
estaban rodeados de jardines vy espacios destinados a gue los acompariantes
dijeran adios a sus familiares. Tenia anexo un edfficio para oficinas de las auto-
ridades. La pista entrd en servicio de inmediato, no asl la terminal, que o hizo
dos anos despues, cuando se terminaron de equipar la torre vy las oficinas de
comunicaciones y despacho, v las aerolineas instalaron todo lo necesario para

atender a los pasajeros.

Durante el goblerno del presidente Adolio Ruiz Cortines, con el arquitecto Car-
los Lazo como titular en la SCOP y mas tarde con Walter C. Buchanan como
subsecretario encargado del despacho, se inauguraron y pusieron en servicio
los nuevos aeropuertos federales de Chihuahua y Culiacan (1956), Mexicali y

Aguascalientes (1957), Matamoros, Tuxtla Gutiérrez y Tehuacan (1958).

Aerolineas extranjeras

Transportes Aereos Centroamericanos (TACA), con sede en San Salvador, fun-

dada por Lowel Yerex, un piloto que trabajo en Meéxico, establecio un vuelo

semanal entre la capital de la Republica de El Salvador v la de Meéxico,
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Cartel promocional del
vuelo directo Paris—Meéxico

de Air France.

con escalas, usando aviones
Douglas DC-3. Iberia, Lineas
Aéreas de Espana inicid opera-
ciones en marzo de 1950 con
aviones DC-4. Air France llego a
la Cludad de México por prime-
ra vez el 28 de abri de 1962 v
tuvo una recepcion multitudina-
ria; No era para menos, pues &l
Constellation venia de Paris, via

Nueva York,

La tercera empresa europea fue
KLM, que llegd con aparatos
Douglas DC-6 el 28 de octubre
de 1952, La empresa Canadian
Pacific Airlines cred una ruta —
eminentemente étnica, se dirfa
hoy— entre Hong Kong, Tokio,
Vancouver, Mexico v Lima, con aviones Canadalr C-4. En 1954 comenzo
operaciones la Compania Cubana de Aviacion, con Douglas DC-4 en ruta
directa de La Habana a la Ciudad de México. Procedente de San José, co-
menzo a volar Lineas Aereas Costarricenses (LACASA) en diciembre de 19565,
En 19586 llego el primer avion de Sabena, Lineas Aéreas Belgas, un Douglas
DC-6B procedente de Bruselas. £l dia 15 de junio de 1957 arribo a Meéxico &l
primer vuelo de Eastern Air Lines, procedente de Nueva York, con un Douglas
DC-7. Al dia siguiente, 16 de junio, procedente de Los Angeles, aterrizé en el
Aeropuerto Central un DC-6B de Western Arrlines, Para terminar la década, la
aerolinea Real Aerovias Brasil inaugurd su ruta Rio de Janeiro, Brasilia, Manaos,

Bogota, Meéxico, con Lockheed Super Constellation.
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Un Consteliation de Air France, procedente de Paris,

llega al viejo Puerto Aereo Central.

Volaban a Mexico regularmente trece aerolineas extranjeras: cuatro estadou-
nidenses, cuatro europeas, dos centroamericanas, una caribefia, una suda-
mericana y una canadiense. Conocido ya como Aeropuerto Central, el puerto
aereo capitalino era la puerta de Meéxico al mundo, por la que entraban vy salian
turistas, empresarios y académicos gue nos mantenian en contacto con vein-

ticuatro palses de tres continentes.

Direccion General de Aeronautica Civil

El Reglamento de aeronaves civiles, €l Reglamento de telecomunicaciones ae-
ronauticas y radioayudas para la navegacion aerea y el primer Reglamento para
busqueda y salvamento e investigacion de accidentes agreos, fueron publica-

dos en 1950 por el Departamento de Aeronautica Civil,

Segun publicacion del Departamento de Aeronautica Civil, durante el periodo
comprendido entre 1941 y 1950 la aviacion civil tuvo el siguiente movimiento:
274866 407 km volados; b 546 977 pasajeros transportados; 8 763 666 kg de
correspondencia; 129 991 358 kg de mercancia; 84 763 547 kg de equipaje.
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Los nuevos equipos, como el Bristol Britannia de Aeronaves de Meéxico, el avion mas grande y veloz Las flotas de las lineas aéreas crecieron considerablemente

de su €poca, requirieron de mejoras en las condiciones de 10s servicios aeroportuarios. en esta época, generando una mayor demanda en servicios,

Durante el afio 1951 se publicaron el primer Reglamento de transito asreo, €l
primer Reglamento de aeropuertos civiles, el primer Reglamento de escuelas
tecnicas aeronauticas, el primer Reglamento de licencias del personal tecnico
aeronautico y el primer Reglamento del registro asronautico. En el Departa-
mento de Aeronautica Civil Tue creada la Oficina de Aerodromos y Aeropuerios

Civiles, cuyo primer responsable fue el ingeniero Guilermo Prieto Arglelles.

El Departamento de Aeronautica Civil de la Secretaria de Comunicaciones y
Transportes fue elevado a la categoria de Direccion de Aeronautica Civil por
acuerdo del presidente Miguel Aleman el 23 de septiembre de 1952, El primer

director fue el general Alberto Salinas Carranza.,

En diciembre de 19562 se firmo entre la SCOP v la Organizacion de Aviacion Civil
Internacional el protocolo que permitio crear el Centro Internacional de Adies-
tramiento de Aviacion Civil (CIAAC), en el gue por afos, con altisimo nivel aca-
demico, se formaron pilotos aviadores de ala fija, de ala rotatoria, mecanicos

en motores de aviacion, mecanicos en electronica asronautica, controladores

50 afios / Aeropuertos y Servicios Auxiliares

de transito agreo, meteorologos, oficiales de opseraciones v despachadores.

Ademas, se impartian clases de inglés al personal aeronautico.
El 1 de enero de 1956 la Direccion de Aeronautica Ciil se transformo en
Direccion General de Aeronautica Civil (DGAC), por acuerdo del presidente

Adolfo Ruiz Cortines, v al frente de ésta continud Alberto Salinas Carranza.

El 15 de junio de 1958 la DGAC publict el primer Manual para el mansjo de

aeropuertos federales.

Ayudas a la navegacion aérea

El 29 de octubre de 1949 la empresa Aeronautical Radio de Meéxico se trans-

formo en Radio Aeronautica Mexicana, S.A. (RAMSA).

El Diario Oficial del 2 de abril de 1952 publicd un acuerdo del secretario de

Comunicaciones y Obras Publicas, Agustin Garcla [Lopsz, mediante el cual se
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Detalle del Aeropuerto de Tapachula, en donde Se aprecia

un Douglas DC-4 carguero de Mexicana.

otorgaba a la empresa Radio Aeronautica Mexicana, S.A. de CV. la concesion
para organizar, coordinar, unificar y proporcionar todos los servicios de control
de transito aéreo, meteorologia, telecomunicaciones aeronauticas vy radioayu-
das a la navegacion agrea en la Republica Mexicana. Prasidio el primer conse-

o Carlos Ramos, gerente general de Aeronaves de Mexico.

Combustibles

La presencia de los Bristol Britannia de Aeronaves de Meéxico, Canadian FPacific
y Cubana, asi como de los Electra de Eastern, Western y American, cred la
necesidad de proveer de un nuevo combustible a los asropuertos. Cada com-
pariia tenia que satisfacer el problema general de abastecimiento de combus-
tible v, por ende, el de los turbohélices, para lo cual las empresas extranjeras
se asociaron a la mexicana. Estos aviones estalban dotados de turbinas que,
mediante una transmision especial, movian hélices. El combustivle para las
turbinas es conocido mundialmente como kerosene vy en México se le dio el
nombre de turbosina, que prevalece. Llamado también queroseno v jet petrol,

es un combustible liquido derivado del petroleo, de densidad intermedia entre
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Cargando combustible
a un cuatrimotor

de Mexicana.

la gasolina vy el diesel. Se utiliza
en los motores a reaccion v en

las turbinas de gas.

En la actualidad la mayoria del
combustible de aviacion utlizado
en el pals es la turbosina, pues
los aviones de piston son cada
VezZ Mas escasos. La produc-
cion esta a cargo de Pemex,
aungue no se tienen los datos
sobre si 10s primeros  aviones
jet-prop, como el Britannia, usa-
ron turbosina mexicana o Im-

portada.

Curso de aeropuertos

Cuando la empresa Lineas Aé-
reas Mexicanas tuvo gue cons-
truir el aeropuerto de Torreon,
SuS técnicos contaban ya con una notable experiencia, pues habian tenido
la responsabllidad de construir otros, aunque se tratara de obras de menor

importancia.

Desde los tiempos de Gordon Barry, LAMSA habla integrado un equipo muy
experimentado en la concepcion integral del aeropuerto como un todo. El avia-
dor Carlos Ledn Goebers, pilotando un AT-6, que tambien se empleaba para
entrenamiento de vuelo ciego, hacla vuelos de inspeccion a fin de localizar el

terreno mas adecuado para la construccion del aesropuerto. Solia ir acompana-
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El Aeropuerto de Matamoros fue inaugurado

por el presidente Adolfo Ruiz Cortines,

do de un ingeniero con experiencia en el tema, generalmente Claudio Robles
Ochoa o Adolo Vilasenor Macias, quienes elaboraban mapas, supservisados
por Ledn Goebers, para determinar la orientacion mas conveniente de las
pistas, asi como las trayectorias de aterrizaje y despegue. Las cartas se ela-
boraban mientras se construia el aeropuerto y después se comprobaban en
vuelo. El ingeniero Armando Santacruz Carral, graduado en la UNAM en 1944,
hizo un curso de aeropuertos en Denver. Logro formar un equipo de trabajo
que realizo varias obras importantes, ademas del asropuerto de Torredn, en
el que cada uno de los elementos estaba concebido para crear un conjunto

armonico, eficiente y funcional.

Todas estas experiencias las concentro Santacruz en un ciclo de conferencias

que, bajo el titulo Curso para posgraduados en acropuertos, dicto en el Colegio
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de Ingenieros Miitares. Las conferencias fueron publicadas en esa época vy
eran consideradas la informacion mas completa de aguel entonces. El autor
de este libro ha conseguido un articulo publicado en un diario capitalino, al pa-
recer Novedades, en el que hace referencia a ese trabajo. Lamentablemente

No se puede precisar la fecha del articulo.

Es de hacer notar gue las pistas del aeropuerto de Torredn, en concreto,
estaban calculadas para cargas de dieciséis mil kilogramos, muy elevadas
tomando como base los DC-3 de LAMSA, cuyo peso maximo al despegue
era de doce mil kilogramos; eran, sin embargo, insuficientes para los Douglas
DC-4 gue en pocos anos se Incorporarian a las lineas aereas, con pesos de

hasta veintiocho mil kilogramos.

Aeropuerto de Flan

de los Amates.
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El sureste recibio un notable impulso con la puesta en
servicio del Aeropuerto Francisco Sarabia,

de Tuxtia Gutigrrez.

erca de cumplirse 10s primeros cincuenta anos del pri-
mer vuelo de un avion en México, la aviacion mexicana
habria de enfrentar los nuevos retos planteados por el

incontenible progreso de la ingenieria aeronautica.

En 1958 asumio la Presidencia de la Republica Adolfo Lopez Ma-
teos (1958-1964), guien dispuso la creacion de las secretarias de
Comunicaciones y Transportes (SCT) y de Obras Publicas (SOP),
con distintas responsabilidades. En la practica, se trataba de hacer
una secretaria de cada una de las subsecretarias que conforma-

pan la SCOP.

Correspondio esta responsabllidad al ultimo secretario de Comuni-
caciones y Obras Plblicas, Javier Barros Sierra, gue habla tormado
posesion de su cargo el 1 de diciembre de 1958, H 1 de enero
de 1959 entrd en vigor la disposicion presidencial, por lo que Ba-
ros Slerra se hizo cargo de la titularidad de la Secretaria de Obras

Plblicas y Walter C. Buchanan, sulbsecretario de Comunicaciones




Foto pdg. 183: Plataforma
ael Aeropuerto de la Ciudad

de México. Archivo ASA.

El ingeniero Walter C. Buchanan,
primer secretario de Comunicaciones y
Transportes, departe con el constructor

aeronautico Donald W. Douglas.

y Transportes, encargado del despacho
desde la muerte accidental del titular Car-
los Lazo, asumio el cargo de secretario de

Comunicaciones y Transportes.

NMediante la actualizacion de la Ley de Se-
cretarias de Estado, publicada el 23 de di-
ciembre de 1958, se definieron con toda
claridad las atribuciones y areas de compe-

tencla de cada una de las secretarias.

A la Secretaria de Comunicaciones v Trans-

portes, entre muchas otras responsabilida-

des le correspondieron las siguientes, relacionadas con el transporte aéreo:

e Oftorgar concesiones y permisos para la operacion de lineas aéreas
comerciales

e (Celebrar convenios v otorgar permisos para la operacion de lineas
aéreas internacionales

e Otorgar permisos para la operacion de aviones particulares

e Administrar los aeropuertos federales

e Oftorgar concesiones y permisos para la explotacion de aeropuertos
nacionales

e Prestar u otorgar en concesion los servicios de informacion meteo-
rologica para la navegacion agrea

e Otorgar en concesion los servicios de control de transito aéreo en
los aeropuertos nacionales

e Far las normas técnicas para el funcionamiento y operacion de las
ineas aéreas

* [Har las normas técnicas para la operacion de las aeronaves, asi

COomMo para los examenes vy entregas de licencias al personal tecnico

]
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Este Douglas DC-6 de Mexicana es abastecido

de combustible por la propia empresa.

e [arlas tarifas que deberian cobrarse por la prestacion de senvicios
publicos de transporte aéreo
e Agesorar a la SOP en la formulacion de programas anuales para la

construccion de aeropuertos y obras complementarias.

A la Secretaria de Obras Publicas, en lo referente a la aviacion, le corresponaio
la construccion de aeropuertos federales vy se le encomendo cooperar con los
gobiernos de los estados y municipios en la construccion y conservacion de

obras de este tipo.

El paro nacional de pilotos

Los pilotos aviadores al servicio de las lineas aéreas llevaban varios anos tra-
tando de lograr la unidad del gremio para integrarse en un sindicato. Lo gue
inicio como un sueno imposible fue ganando adeptos dentro vy fuera del movi-

miento, incluyendo la sociedad civil, la prensa vy el sector oficial.
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Primera asamblea de la Asociacion Sindical de
Pilotos Aviadores, 16 de octubre de 1958.

El 4 de agosto de 1988 se constituyd la Asociacion Sindical de Filotos Avia-
dores (ASPA), que Inicio una campana para lograr que el goblerno modificara la
Ley Federal del Trabajo, que consideraba a los pilotos personal de confianza

de las lineas aéreas.

La Compariia Mexicana de Aviacion expulsd de la empresa al piloto aviador
Andrés Fabre Tiran, que habla sido elegido secretario general del nuevo sindi-
cato. Este hecho tuvo repercusion nacional, pues los pilotos aviadores del pals
se sintieron agredidos v el 23 de enero de 1959 no hubo vuelos. Las escue-
las, los fumigadores vy los privados suspendieron los servicios y se Inicio una
huelga en las lineas aéreas. El gobierno intervino las empresas de transporte
publico mediante el recurso de requisa, por tratarse de una cuestion de interés
general. Los pilotos de otras instancias volvieron al trabajo, pero el impacto del
paro general resultd demoledor. Los pilotos de las aerolineas demoraron unos
dias en incorporarse al trabajo v lo hicieron en traje de calle, para que guedara

constancia de que estaban en huelga. No habla vuelta atras.
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Miembros de la Asociacion Sindical
de Sobrecargos de Aviacion, con
sus comparieros pilotos durante el
defile del Dia del Trabajo, ca. 1960

Las secretarias de Comunicaciones y Trans-
portes v del Trabajo y Prevision Soclal re-
cibieron instrucciones del presidente Adolfo
Lopez Mateos a fin de que encontraran una
solucion legal al problema para que la si-
tuacion voliera a la normalidad. EI 31 de
diciembre de 1959 se publico en el Diario
Oficial un decreto presidencial gue reforma-
ba la Ley Federal del Trabajo, lo cual permi-
ti6 que los pilotos aviadores pertenecieran
a un sindicato en calidad de trabajadores

de base.

La primera en firmar el convenio contractual
fue Aeronaves de Meéxico, de propiedad es-
tatal, dirigida por Jorge Pérez v Bouras. Le
siguieron Lineas Aereas Unidas (LAUSA), Aerolineas Mexicanas, Transportes
Aereos Mexicanos, Aerovias Guest, Compania Tabasquena de Aviacion, Ru-

tas Aéreas Costerias vy finalmente la Compania Mexicana de Aviacion.

Expropiacion de Aeronaves de México

Por razones gue nunca se explicaron oficialmente, el dia 28 de junio de 1959
el presidente de la Republica Adolfo Lopez Mateos decretd la adgquisicion de
todos los bienes v propiedades de la empresa Aeronaves de México a favor
de la Nacion, En ese momento la aerolinea se encontraloa en buena situacion
economica, disfrutaba de una amplia red de rutas vy contaba con personal de
excelente nivel en cada una de las ramas de la operacion y administracion.
Como todas las demas, estaba intervenida por el goblermno a causa de la husl-

ga planteada por los pilotos para el reconocimiento de su sindicato. Por esta
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Nuevo Aeropuerto de Plan de los Amates, en Acapulco,

con un Convair de Aeronaves, empresa todavia privada.

via pasaron a ser propiedad del Gobierno Federal los aeropuertos de Durango,

Cludad Juarez, Torreon vy San Luis Potos!.

Celebracion del cincuentenario

Para conmemorar el cincuentenario del primer vuelo de un avion en Meéxico,
ocurrido el 8 de enero de 1910 en los llanos de Balbuena, y protagonizado por
el deportista Alberto Braniff, la Secretaria de Comunicaciones vy Transportes
organizd una serie de festejos con la participacion de todas las secretarias v
dependencias gubernamentales relacionadas con la aviacion. Se editd un libro
con el resumen de la historia de la navegacion agrea en México, se presento
una exposicion industrial v comercial aeronautica en el aeropuerto, se llevo a
cabo un brillante acto con invitados de diversos paises vy, el 8 de enero de 1960,
Walter Buchanan, titular de la SCT, destaco en un discurso 1os logros de la

aviacion mexicana en esos cincuenta afnos.

Primeros aviones de retroimpulso

Varias lineas aéreas internacionales operalban ya parte considerable de sus

rutas, especiamente las mas competidas, con aviones de retrompulso —'jets’

los llamaba el plblico— vy varias planeaban incorporarlos a sus rutas en México.
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El Aeropuerto de Torreon paso a propiedad gubernamental

Iras la compra de Aeronaves de Meéxico.

Mexicana, siempre a la vanguardia, decidio equipar su flota con este tipo de
aviones, que llamaban la atencion especialmente porgue no tenian helices. Se
presento la oportunidad de adguirir cinco aviones De Haviland Comet Ve, tres
de ellos disponibles para entrega inmediata, en condiciones que la empresa

considerd aceptables.

El 14 de enero de 1960 llegd a Meéxico el primero de es0s aviones, cuya pre-
sencia en el Aeropuerto Central llamo la atencion no sélo del personal de la
inea aérea vy del medio aeronautico, sino que fue noticia de interés general y
motivo de comentarios en editoriales, articulos, reportgjes vy entrevistas en los

periddicos, ademas de tema obligado en las tertulias.

Por impedimentos relacionados con el conflicto entre la linea y el sindicato de
pilotos, se retraso la puesta en servicio de los aparatos. No fue sino hasta el 4

de julio de 1960 gue se Inaugurd un vuelo comercial con una de estas naves.

El DH Comet matriculado XA-NAS Tue el primero de estos aviones gue partio
del Aeropuerto Central con destino a Los Angeles. El avion tenia capacidad
para ochenta y un pasajeros en una cabina silenciosa y sin vibraciones, y vo-
laba a ochocientos sesenta kiometros por hora en crucero. Cuatro motores

Rolls Royce Avon £25 fanjet le proporcionaban un gran impulso con escaso
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Tarjeta postal con el avion Comet Ve de Mexicana, primer jet

de la aviacion mexicana. Foto. Archivo J.R. Buergo.

nivel de ruido. El vuelo a Los Angeles se hacia en dos horas cuarenta y un
minutos, v el de Chicago en dos horas cuarenta v nusve minutos, Mexico se
hallaba a la vanguardia de la aviacion mundiall Era el inicio de una nueva etapa
en la aviacion vy los aeropuertos serian sometidos a una prueba mas. Como
habla venido sucediendo con la incorporacion de cada nuevo avance tecno-

logico, la infragstructura asroportuaria requeria actualizacion.

Muy pronto se completo la flota de cinco aviones jet, que se fueron iNcorpo-
rando a las rutas mas rentables de la comparia: Los Angeles, Chicago v San
Antonio en Estados Unidos; Mérida, Guadalajara, Monterrey v Mazatlan en
Meéxico. Cada una de estas ciudades mexicanas vivio el mismo ambiente que
se habla sentido en la capital. Para todos era un orgullo tener servicios con

aviones jet.

Durante buena parte de la carrera de despegue de los aviones de propulsion
a chorro, por la posicion de la nave 1os gases de la combustion se impactan
contra la superficie de la pista gue, debido a las altas temperaturas, se dete-

rioralba con faciidad. Muy pronto fue necesario renovar las carpetas asfalticas
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de muchas de las pistas de los asropuertos de la Cludad de Mexico, Guada-
lajara, Mazatlan, Mérida y Monterrey, valiéndose de material mas resistente a
€30S gases. Los técnicos de la SOP tomaron nota del "efecto jet” y adoptaron

nuevas sustancias de mayor resistencia para recubrir las superficies.

La gran velocidad que alcanzaban estos aviones acorto los tiempos de vuelo
y aumento, por tanto, la utilizacion v el nimero de aterrizajes de cada una de

las acronaves, 1o cual significd mas carga de trabgjo en las pistas.

Comision técnica

La incorporacion de aviones jet v la problematica inherente a su operacion,
obligd a la Direccion General de Aeronautica Civil a crear, en 1958, la Comi-
sion de Estudios y Proyectos Tecnico-Aeronauticos, cuyo primer presidente
fue el titular de la DGAC, ingeniero Alberto Acuna Ongay. En dicha comision
estaban representados la SCT, la SOP, RAMSA, los departamentos técnicos
de las principales aerclineas vy el Colegio de Pllotos Aviadores. El primer co-
mite o integraron Dagoberto Proal (SCT), Federico Dovall (SOP), Jorge Parlange
(RAMSA), Enrigue Méndez (Aeronaves), Rafael Torres Valderrama (Mexicana) y

Miguel Moreno (Colegio de Filotos).

El primer jet de la aviacion

comercial mexicana.
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Trabajos en la pista del Aeropuerto de Mazatlan al ser Pista del nuevo Aeropuerto de Mazatldn

reparada por el "efecto jet” en su superficie. durante su construccion.

La primera tarea de los miembros de la comision fue supervisar 1os aeropuer-
tos de Guadalajara, Mazatlan y Merida, en los cuales pronto habrian de operar

los aviones de retroimpulso Comet Ve,

Servicio centralizado de combustibles

El abastecimiento de combustible en los aeropuertos quedo a cargo de los
operadores, con los medios gue cada uno pudo proporcionar. Mexicana conto
CON un excelente servicio, pues operaba en sus asropuertos v en los federales
donde sus aparatos hacian escala. LAMSA también instald depdsitos en los
aeropuertos gue construyd durante los anos cuarenta. LLas demas lineas hicie-

ron lo posible para que el servicio No faltara en cada una de sus estaciones.

Un importante abastecedor de combustible fue la empresa Aeroservicios, con
instalaciones situadas junto al Aeropuerto Central de la Ciudad de México
(donde actualmente hay un hotel, un restaurante v una gasolinera) a las que
accedian los aviones cruzando la calle, con lo que interrumplan el transito ve-

hicular. Aeroservicios contaba con tanques de almacenamiento v alll atendian
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a las aeronaves de Guest, Arr France, Comision Federal de Electricioad (CHE)

y otros operadores.

La gran demanda del Aeropuerto Internacional de la Ciudad de NMexico (AICM),
donde se efectualba méas de 90% de las operaciones de aviones jet en el pais,
planted la necesidad de construir unas instalaciones modernas que incluyeran
los avances requeridos por estos importantes servicios, incluyendo inspeccio-
nes y control de calidad para evitar accidentes. Asl nacio el Servicio Centrall-
zado de Combustibles, gue contaba con instalaciones grandes, modemas vy
eficientes, inauguradas por el presidente Adolfo Lopez Mateos el 10 de enero
de 1963, Lo acompanaron en seste acto los secretarios VWalter C. Buchanan, de
Comunicaciones vy Transportes, y Javier Barros Sierra, de Obras PUblicas, asi

como el director general de Pemex, Pascual Gutiérrez Roldan.,

Se cred una situacion muy peculiar, ya que el gobierno contaba con las mejo-
res instalaciones, pero no tenia experiencia en el servicio ni personal entrena-
do, mientras gue Mexicana, Aeronaves y Aeroservicios tenian ese personal, el

equipo movil y la experiencia.
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El Servicio Centralizado de Combustibles, de inmediato transformado en Nacional de Modernas instalaciones del Servicio Centralizado de

Combustibles de Aviacion, significo un servicio fundamental para la aviacion mexicana. Combustibles durante la década de los aros sesenta.

Se llegd a un acuerdo y se cred la empresa Nacional de Combustibles de
Aviacion (Nacoa), con la participacion de Aeroservicios, con 40% del capital,
y Mexicana y Aeronaves con 30% cada una. Desde el principio se establecio
gue Nacoa empezaria a dar servicio en el AICM y paulatinamente se irla ex-
tendiendo a los demas aeropuertos del pais. Asi se hizo, con el objeto de es-
tandarizar el almacenamiento, el transporte v el abastecimiento, con efectivos

controles de calidad v formacion profesional de los empleados.

En tres anos Nacoa daba servicio en veinticinco asropuertos, con procedi-

mientos acordes con la reglamentacion internacional.

Mexicana vende aeropuertos

Los efectos de la huelga, la gran inversion en el equipo jet v la fuerte com-
petencia en las rutas nacionales e internacionales, debilitaron la economia de
Mexicana de Aviacion, la linea mas antigua de Meéxico. Tambien influyd en
este entorno negativo la terguedad de la otrora positiva Pan Am. Mexicana
tenia la mayoria de su capital social en manos de empresarios mexicanos,
pero la direccion general estaba a cargo de Max Healey, un estadounidense
cuya sensibilidad vy estilo estaban muy lejos de poseer las cualidades que

se requerian en ese momento de cambio. Su posicion contribuyd a alargar
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innecesariamente un problema cuyo final estaba decidido en los mas altos

niveles de la politica nacional.

Los mexicanos de Mexicana, Pedro Chapa vy Carlos F Osuna, negociaron
con el gobierno la venta de los aeropuertos de su propiedad, con el objeto de
reunir recursos para recapitalizar la empresa, pagar impuestos, Seguro Social
y adeudos con Pemex. El gestor intergubernamental fue el abogado v econo-
mista Eduardo Medina Urbizu, oficial mayor de Comunicaciones y Transportes,
gue contaba con el apoyo v la confianza del secretario Buchanan. Medina
logrd convencer a la Secretaria de Hacienda de la conveniencia de una nego-
clacion y coordinG el grupo de técnicos de la SCT y de Bienes Nacionales que

hicieron una evaluacion para determinar el costo de la operacion.

El 25 de noviembre de 1964 se formalizo la operacion que el gobierno valoro
en 105 millones de pesos. Mexicana entregaba al gobierno federal la propie-
dad de los aeropuertos del norte en Monterrey —que Mexicana habla com-
prado a American Airlines—, v los de Tampico, Veracruz, Vilahermosa, Ciudad
del Carmen, Campeche, Mérida vy Tapachula. Como la SCT no contaba con
presupuesto para incrementar el personal del Departamento de Administracion
de Aeropuertos Federales, solicitd a Mexicana que siguiera administrando 10s

aeropuertos por tiempo indefinido.
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Bristol Britannia con el

Caballero Aguila.

Las lineas aéreas nacionales

La empresa Aeronaves de Meéxico, ya de propiedad estatal, incorpord a su
flota los poderosos cuatrimotores a reaccion Douglas DC-8, uno de los cuales
inauguro el servicio el 20 de noviembre de 1960 volando entre México y Nueva
York,

En 1960 fue fundada Servicios Aéreos Especiales, S.A. (SAESA), de Juan
Thigman, con base en la Ciudad de México v vuelos a Reynosa, Tampico vy
FPoza Rica. £En 1962 Abelardo Rodriguez Montijo fundd Aerolineas del Pacifico,
con base en La Paz v vuelos radiales por lugares turisticos en el sur de la pe-

ninsula, incluyendo Cabo San Lucas, San Jose del Cabo vy Paimillas.

Lineas aéreas extranjeras

Las diversas aerolineas extranjeras gue volaban a Meéxico continuaron hacién-
dolo. La mayoria incorporaron aviones jet a sus rutas vy algunas aumentaron
la frecuencia de sus vuelos, En ese entonces volaban solamente a la capital

del pals.
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Aeropuerto de Guadalajara. La pista auxiliar 02-20 se observa en perfecto

estado. La principal, usada por 0s jet, tuvo que Ser reparada.

La presencia de nuevas aerolineas extranjeras era reducida en comparacion
con el gran desarrollo en la etapa inmediata anterior. En 1956 inicid operacio-
nes Rutas Aéreas de Colombla, que durd poco tiempo. En 1960 comenza-
ron a prestar servicio en Meéxico Aviateca vy Aerolineas Peruanas, ambas con
vuelos hacia Los Angeles. En 1962 comenzo a operar Avianca, de Colombia,

también como escala hacia Los Angeles.

Pequeiias lineas aéreas regionales

Siguid una época de oro para la llamada aviacion general, en lo gue se refiere
al desarrollo de la flota, debido a la multiplicidad de servicios que tomaron
gran fuerza por la demanda de determinados productos vy la necesidad de
proporcionar transporte inmediato a regiones carentas de carreteras, Asisti-
MOos, pues, a la creacion de una serie de pequefas lineas aéreas que presta-
ban un servicio de marcado caracter social por diversas regiones de nuestra

geografia.

Servicios Aereos del Norte, de los aviadores Desiderio Varela Lazo, Chelglo, v
Alberto Ruiz de la Pefia, Pefiita, nacio en 1954 en Chihuahua; la Compania Im-
pulsora de Aviacion comenzo operaciones en 1955 en Chiapas; Transportes

Aereos de Nayarlt, de Alberto Velasco, v Aerovias Rojas en Oaxaca, en 1956
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Douglas DC-8 de KLM con el personal

de la linea aérea en el aeropuerto.

antes, en 1952, fueron creadas Lineas Aéreas Mixtecas v Aerolineas Vega,
en Oaxaca, Durante 1960 se fundaron Aerolineas Altamirano, en lguala, Cen-
tral Aeronautica, en Chihuahua; Comercial Aérea, en Ciudad Obregon; Lineas
Aéreas Costenas, en Puebla; Servicios Agéreos, en La Paz; Servicios Manuel
Castilo Meza, en Guadalajara; Servicios Eucario Ledn, en Tehuacan; Servicio
Francisco Moreales, en Santa Rosalia, Baja Callfornia. En 1962 comenzo a dar

senvicio Aerotaxis de Durango, de los Salomon.

Estas actividades de aviacion general, mas los diversos servicios agricolas,
escuslas vy talleres aeronauticos, originaron mucho movimiento en diversos
aeropuertos. Al respecto tenemos anécdotas curiosas. En 1959, el aeropuerto
con mas ingresos por concepto de aterrizajes fue el Aeropuerto Central de la
Ciudad de México, con 1 100 000 pesos, seguido de Guadalajara (Las Ani-
mas), con 408 000 pesos; en tercer lugar estaba el de Hermosillo (La Manga),
con 180 000 pesos. En esa epoca Mexicana y Aeronaves solamente tenian
un vuelo diario hacia este aeropuerto nortefio, que era una de las sedes mas

importantes de la aviacion agricola del pais.
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Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México

Para anunciar la instalacion de nuevos sistemas de iluminacion en el aero-
puerto capitalino, asi como la incorporacion de luces de aproximacion en la
cabecera de la pista 23| v ofras faclidades, el secretario Walter C. Buchanan
ofrecio una conferencia de prensa en el salon oficial del AICM. En su exposicion
hizo notar que se trataba de un gran aeropuerto, en el que operaban las lineas
nacionales y extranjeras mas importantes, con las mas modernas aerona-
ves en servicio. Anuncio gue pronto contaria con sistemas de aterrizaje por
instrumentos v control de transito agreo ‘como el aeropuerto de Orly de Paris’,
por lo que el hasta entonces conocido como Aeropuerto Central, serfa lamado
Aeropuerto Internacional de la Cludad de Meéxico (AICM). El 2 de diciembre de
1963 firmo el acuerdo respectivo y el nuevo nombre se coloco en el centro de

la fachada del aeropuerto gue da a la plataforma de operaciones.

Hollywood en Puerto Vallarta

La primera vez que vine aqui, hace treinta arios, Vallarta era un pueblito de

pescadores de apenas dos mil almas. Habia solamente un camino para el

mundo exterior y era imposible durante la temporada de lluvias. Yo llegué en

Douglas DC-8, Acapuico,

de Aeronaves de Mexico.
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La flota de Aeronaves para 0s Servicios nacionales

estaba constituida por aviones Douglas DC-6.

un pequerio avion y tuvimos que espantar el ganado de los campos fuera del

pueblo para aterrizar,

Estas palabras son del director de cine John Huston, en los anos ochenta,

cuando vivia retirado en su casa cerca de Puerto Vallarta.

El productor cinematografico Ray Stark comprd un argumento basado en la
obra de teatro de Tennessee Willams [.a noche de la iguana y decidio hacer
una pelicula dirigida por John Huston, Huston selecciond un grupo de actores
de renombre mundial v personalidad turbulenta: Ava Gardner, Richard Burton,
Deborah Keer v Sue Lyon, v decidio hacer la pelicula en Mexico. Se reunio en
Los Angeles con Pedro Chapa, presidente de Mexicana, y en tormo a algo mas
gue una botella de whisky decidieron filmar en las costas de Bahia de Bande-
ras, Jalisco, donde se encontraba Puerto Vallarta, plaza reciente de Mexicana.
Era 1964, el grupo vigjo a Guadalajara en un DC-6 v desde alll se establecio
un puente agreo con Vallarta mediante un DC-3 de la linea agrea, que empled

el campo de tierra que usaba normalmente.

La pelicula fue un exito mundial v la prensa del corazon puso a Vallarta en sitio
destacado, pues al cuarteto de famosos actores se unio Elizabeth Taylor, que

sostenia un tormentoso romance con Burton. Taylor se instald en una casa
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El ambulatorio del AICM tuvo capacidad

de servicio durante varios arios.

que compro en el pueblo y corrid el rumor de que lo hizo para vigilar al actor,
temiendo que fuera a cambiarla por Ava Gardner. Los chismes atrajeron a Va-
larta a periodistas de casi todo el mundo vy eso contribuyd a dar gran fama al
bello puerto de la costa del Pacifico. En anos venideros, la celebre actriz retor-
no varias veces al puerto vy fotografias de su casa aparecian en las principales

revistas del mundo del celuloide.

Pronto fue evidente que era necesario dotar a Vallarta de un aeropuerto digno

de la fama que le habla dado la pelicula.

Radiofaros VOR

En el programa de la Secretaria de Comunicaciones v Transportes para el ano
1964 figura con caracter prioritario la instalacion de doce radioayudas VOR' en
igual nimero de aeropuertos de la Republica, 1o que permitiria ofrecer gran
seguridad a la navegacion aérea. Estas radioayudas se instalarian en los aero-
puertos de las rutas con mayor trafico en el pals: Ciudad de Mexico, Tiuana,

Hermosillo, Los Mochis, Mazatlan, Guadalajara, Ciudad Victoria, Monterrey.

' Las radioayudas VOR (V-
Omnidirectional Raclio) consisten en
un radiofaro omnidireccional de
muy alta frecuencia. Una estacion
terrestre transmite una serial que
capta un receptor ubicado en la
aeronave, 1o que permite al piloto
identificar la estacion y seguir

una ruta.
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Antena de radar del drea
del centro, situado en Cerro

Gordo, Estado de Meéxico.

Querétaro, Acapulco, Oaxaca,

Tapachula y Mérida.

Segun 1os tecnicos de la SCT,
la instalacion de las radioayu-
das formaba parte de la primera
etapa de un plan nacional para
establecer una red de aerovias
Victor en el espacio aéreo mexi-
cano. Al terminar el sexenio so-
lamente se hablan instalado las

de Guadalajara y Hermosilo.

Radar e ILS para el AICM

La Secretaria de Comunicaciones y Transportes contratd con la empresa fran-
cesa Thomson CSF la compra e instalacion de un sistema de radar para el
Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México. Se trataba de dos estaciones,
una de area ubicada en Cerro Gordo, Estado de Mexico, y otra de asropuer-
to, situada en el propio AICM, Estas dos estaciones estaban conectadas con
el centro de control de transito agreo a cargo de RAMSA, localizado en el edificio
central del propio aeropuerto. También se compro un equipo ILS (Instrument
Landing Systern) para sfectuar aterrizajes por instrumentos en el AICM, aun

cuando las condiciones de visibilidad fueran complicadas.

Estos equipos fueron inaugurados por Adolfo Lopez Mateos el 6 de octubre de
1964. Acompanaron al presidente el secretario de Comunicaciones, Walter C.
Buchanan; el de Ovbras PUblicas, Javier Barros Sierra; el embajador de Francia

en Mexico, Raymond Offroy; el subsecretario de la SCT, Juan Manuel Ramirez
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El Aeropuerto de Aguascalientes, limitado en

Su crecimineto por diversas construcciones.

Caraza, el director general de Aeronautica Civil, Eduardo Acuna Ongay, v per-

sonal tecnico aeronautico.

El presidente Lopez Mateos v el secretario Buchanan volaron en helicoptero a
Cerro Gordo, donde visitaron las instalaciones y desvelaron una placa alusiva
a la instalacion del primer sisterna de radar para control de transito agreo del

pais.

Fara operar estos equipos, siete tecnicos de RAMSA viajaron a Francia a recibir

adiestramiento a fin de mantenerlos en funcionamiento optimo.

Administracion aeroportuaria centralizada

Desempenaba el cargo de oficial mayor de la Secretaria de Comunicaciones
y Transportes el licenciado en derecho vy economia Eduardo Medina Urbizu.
Habia sido secretario general de la Comision Consultiva de Vias Generales de
Comunicacion y Medios de Transporte en la SCOP; posteriormentse habria de
ser presidente de la Asociacion Latinoamericana de Derecho y Economia del

Transporte.
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Diagrama de las pistas, plataformas y
camino perimetral del Aeropuerto Central
en 1962, Tenia cualro pistas en servicio y

espacio suficiente para crecer.

En su calidad de funcionario de la SCOP estuvo presente en la inauguracion, en
noviembre de 1952, del nuevo Asropuerto Central de la Cludad de México. El
entonces subsecretario de Obras Plblicas, Antonio Dovall Jaime, al referirse al
costo de la obra, 55 millones de pesos, como consta en la placa que enton-

ces se desveld, le expreso este interesante punto de vista:

Se han hecho grandes inversiones en asropuertos. Mire usted, éste ha costa-
do 55 millones —senald la gran placa con un dedo—. Pero si no organizamos
bien la construccion, administracion y mantenimiento, al par que se crea un
sistemna tarifario acorde con las inversiones, estos asropuertos seran una ruina

en pocos arios.

Con esta idea en la memoria, Medina Urbizu propuso al secrstario Buchanan
la autonomia del Departamento de Administracion de Aeropuertos Federales
de la Direccion General de Asronautica Ol y que asumiera las responsa-
biidades que habla enumerado Dovall Jaime pocos antes. El éxito con que
funcionaba Nacional de Combustibles de Aviacion era una carta oue favorecia

el proyecto.

El secretario aprobo la idea y Medina Urbizu puso a trabajar a su equipo en la
implementacion de un proyacto para centralizar la operacion, administracion y
mantenimiento de 10s aeropuertos federales de la Republica y establecer un

sistema de tarifas para los diversos servicios gue prestaban. Hay que tener
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Torre de control del AlcM con el controlador de transito

aereo Armando Armendériz al micrdfono.

en cuenta que 95% de los aeropuertos eran ya propiedad de la nacion: unos
federales, otros recien comprados a Mexicana y varios adquiridos mediante la
compra de los bienes de Aeronaves de México. Quedaba uno militar, otro de
propiedad de Pemex, uno mas de propiedad municipal v uno de propiedad
privada autorizado para el servicio publico. Estos Ultimos no estaban, ni mucho
menos, entre los importantes. Para efectos practicos, la nacion era duena de

los aeropuertos del pais.

El proyecto de la SCT fue aprobado por las secretarias de Haclenda, de Obras
PUblicas y la Presidencia. Sin embargo se dstuvo mucho tiempo en el juridico
de la Secretaria gel Patrimonio Nacional, En esta situacion llego el cambio de
sexenio v el proyecto guedd en suspenso. Se llevarfa a cabo unos anos des-
pues, bajo otros lineamientos, aungue conservando la idea fundamental de
centralizar la operacion, administracion y mantenimiento de la red aeroportuaria

nacional,
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Vista nocturna del Aeropuerto

de Acapulco. Foto: Archivo ASA.

Nuevo aeropuerto

La prensa publicaba con frecuencia reportajes, articulos, notas y comenta-
rios editoriales en los que se aludia, de manera general, a los problemas que
presentaba el Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México en cuanto a
calidad vy capacidad de sus servicios. Esta informacion negativa sobre la prin-

Cipal terminal aérea del pais era frecuente, pero no correspondia a la realidad.

El AICM era un buen aeropuerto, con algunas carencias perfectamente loca-
lizadas que no estaban relacionadas ni con la seguridad ni con la capacidad
operacional del mismo. A la distancia tenemos argumentos para sefalar gue
se criticaba por las simples ganas de hacerlo. El aeropuerto disponia aun
de espacio mas que suficiente para una tercera pista con operacion simul-

tanea. No obstante, algunos especidlistas en cuestiones técnicas aconse-
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Jareas de carga y descarga en un DC-8
de Eastern Airlines en el Aeropuerto

Internacional de la Ciudad de Mexico.

jaban cambiar la ubicacion del aeropuerto,
pues para modermizarlo habria que hacer
obras de ampliacion vy actualizacion de tal
magnitud que bien podrian equipararse a
la construccion de uno nuevo. Por 1o tanto,
lo mejor serla construir el nuevo en un lugar

conveniente, pensando en el futuro.

Asl las cosas, el secretario de Obras Publi-
cas, Javier Barros Sierra, en junio de 1964
presentd al candidato del Partido Revolu-
cionario Institucional (PRI) a la presidencia,
Gustavo Diaz Ordaz, un proyecto de nuevo
aeropuerto para la Ciudad de Mexico, que
se situaria en la zona de Zumpango, Estado
de México. Se trataba de una zona agricola en la que no se afectaba ningdn
nucleo de poblacion, aungue suponia cancelar la Base Aerea de Santa Lucia.
Diaz Ordaz se encontraba en el clerre de su campana politica v la prensa no
recogio comentario alguno del candidato gue un mes despueés seria presiden-

e electo.

Posicion mundial

Durante la década de 1952 a 1962 la aviacion civil mexicana ocupo el séptimo
lugar mundial en horas de vuelo por afno, segun las estadisticas proporcio-
nadas por la OACI En cuanto a pasajeros transportados, ocupaba el décimo

guinto puesto.
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Senales de impactos de ruedas por loques efeciuados
antes del umbral de la pista. Cada vez se hacian mds
frecuentes los aterrizajes limitados. El largo de las pistas se

hacia insuficiente.

a indiscutible importancia que habian cobrado los aero-
puertos v 10s servicios complementarios para las opera-
ciones aeronauticas, como ayudas visuales, control del
transito aéreo, informacion meteoroldgica, ayudas a la navegacion
aérea y abastecimiento de combustibles, hablan creado una si-
tuacion complicada vy contradictoria, pues sé tenian en operacion,
en las aerolineas nacionales y extranjeras, las aeronaves mas
modernas v eficientes del mundo, mientras que los aeropuertos vy
servicios complementarios habian quedado rezagados en capaci-

dad, calidad y eficiencia.

No es facll determinar las causas gue dieron origen al desfase en-
tre la evolucion del transporte agreo v la infraestructura, puesto que
se trata de un problema originado en el inicio de las operaciones
aéreas. La necesidad de transporte aéreo fue tan grande que,
mientras se pudo, se improviso. Bl tamano, peso, capacidad de
pasgjeros y avances tecnicos que incorporalban 1os aviones, con

el consiguiente potencial de riesgo vy altos precios de adguisicion,




Folo pdg. 211:
Equipo dispensador
de combustible de
la empresa Nacoa.

Archivo ASA.

En un informe de gobierno, €l presidente
Gustavo Diaz Ordaz se refirio al mal estado
en que se encontraban los aeropuertos

y djjo que la nacion esperaba una pronia

solucion.

obligaron a pensar en las ne-
cesidades de estas aeronaves
en tierra y en las operaciones
de vuelo, gue Invariablemente
comenzaban y terminaban en
tierra, Se trataba, por tanto, de
una serie de problemas acumu-
lados durante anos, vy llegd el momento en que la situacion hizo crisis vy las
pequenas alertas que periddicamente se encendian, se transformaron en un

incendio de grandes proporciones cuyos efectos nadie podia ocultar.

Las dificultades se seguian acumulando y en octubre de 1963 la Comision
Técnica de la Asociacion Sindical de Pilotos Aviadores determind que sus
agremiados dejaran de operar en el Aeropuerto Internacional Las Animas, de
Guadalajara, dadas las malas condiciones en que se encontraba. El no muy
lejano accidente de un Constellation fue bien explotado para prasionar y Mexi-

cana y Aeronaves dejaron de utllizar dicho aeropuerto.

La capacidad de gestion de las dos aerolineas funcionod v la Secretaria de la
Defensa Nacional autorizd que utilizaran la Base Aérea de Zapopan, Jalisco,

por el iempo que durasen las obras en el aeropuerto civil,

El sistema de control de transito con radar en el Aeropuerto Internacional de la
Cludad de Mexico v el sistema de aterrizaje por instrumentos (ILS) funcionaban
en forma muy iregular y, en determinado momento, dejaron de hacerlo por
problemas de mantenimiento de los equipos debido a la falta de refacciones,
algunas de las cuales estaban detenidas en la aduana del asropuerto porgue
habla que pagar los impuestos v Radio Aeronautica Mexicana no disponia de

los recursos.
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Los edificios de muchos aeropuertos, como este de Villahermosa,

eran muy antiguos y se enconiraban en pésimas condiciones.

Enlos aeropuertos del resto del pals pasaba algo semejante. Mexicana se guejo
ante la Direccion General de Aeronautica Civil de que en su calidad de adminis-
trador de los aeropuertos —todos ellos de propiedad federal ya— de Nuevo La-
redo, Tampico, Veracruz, Minatitlian, Vilahermosa, Ciudad del Carmen, Cam-
peche, Merida, Tuxtla Gutierrez, Tapachula y Oaxaca, no recibla ingresos por
aterrizajes vy servicios de informacion para la elaboracion de los planes de vuelo
de los operadores comerciales gue utilizaban dichos asropuertos, como tam-
poco de los muchos operadores privados gue entraban vy salian. Como
prestador de un servicio publico concesionado, Mexicana no podia negar los
SErvicios a terceros, pero estos No pagaban vy la empresa no tenia poderes para
proceder en su contra. A Aeronaves le ocurria lo mismo en aeropuertos del
norte y noreste como La Paz, Durango, Chihuahua, Ciudad Juarez, Nogales y
Torredn, Por tanto, como no habla ingresos no habla mantenimiento y, menos

adn, Nuevos y mejores equipos.

Los aeropuertos federales se encontraban en situacion semejante, pues la
Direccion General de Aeronautica Civil, mediante su Departamento de Ao-
ministracion, tenia tarifas muy bajas. Con todo, eran escasos los operadores
gue cubrian el importe de los servicios, incluyendo los estacionamientos de

vehiculos.
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Torre de control de Ledn,

pobremente equipada.

El panorama general era desolador. Hacienda presionaba a la DGAC sobre
la necesidad de gue el aeropuerto de Mérida, de caracter internacional, tu-
viera una sala para la revision aduanal, a lo gue la DGAC respondia gue no
contaba con presupuesto para construirla. £l comandante del aeropuerto de
Chetumal informaba a sus superiores que, gracias a sus gestiones, el gober-
nador del territorio de Quintana Roo, Javier Rojo Lugo, habia cubierto el pago
de doce mil pesos que costo colocar mosquiteros en las salas de espera de
la terminal aérea a su cargo. En el aeropuerto de Las Bajadas, para ayudarles
en lo economico, los campesinos habian sido autorizados a sembrar en zo-
nas donde no interfirieran con las operaciones. Los nifios de una escuela de
Mexical cruzalban la pista a determinada hora, pues ésta habia sido construida

cerca de la pista, aungue correspondia a una zona habitacional.

La pista del aeropuerto de Uruapan se encontraba en malas condiciones y fue
necesario repararla, Los gastos corrieron por cuenta de los operadores, con
las aportaciones que se mencionan: Comision del Balsas, dieciséis mil pesos;

Comision Federal de Electricidad, diecisiete mil; Enrique Cuahonte y senora,
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Torre de control de Guadalajara,

dotada de escasos medios.

guinientos pesos; Servicio Aéreo Gomez Méendez vy Lineas Aereas Ficho, cien

pPEesos cada una.

A los habitantes de una colonia de trabajadores de Pemex, ubicada en la
cercania de una de las cabeceras del aeropuerto de Minatitlan, en terrenos
propiedad de la parasstatal, les molestaba el ruido de los aviones "que cada
dia pasan mas 0gj0" v los aparatos les causaban miedo. El propietario de un
palmeral situado en la trayectoria de la pista de Zihuatanejo, pese a la orden
judicial se negd a que cortaran unos cocoteros vy recibio a los inspectores de
la DGAC con una escopeta. Problema similar hulbo con un ranchero de Torreon
gue construyd una torre para depdsito de agua exactamente en la trayectoria
de la pista, a una distancia prohibida por razones de seguridad, y hubo que

obligarlo a que la derribara, con la consiguiente trifulca con los inspectores.

Aeronaves de México tuvo que solicitar permiso para que sus aviones aterri-
zaran en el aeropuerto Rio Grande Valley, de Bronwsvile, mientras se hacian

reparaciones urgentes en la pista de Matamoros.
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Estacionamientos del AICM y de la Aduana,

lotalmente saturados.

El 17 de febrero de 1966, cuando se realizaban las obras del asropuerto de
Meérida, como parte del Plan Nacional, la falta de cercado provocod que, al aterri-
zar un Douglas DC-8 de Pan American, procedente de Nueva Orleans, atrope-
lara dos vacas gue se encontraban en la pista. Este lamentable suceso, que
causo dafos en una turbina y proporciond un susto maydsculo a la tripulacion
y pasajeros, ocurrio veinticuatro horas después de que ASA habla tomado

posesion del aeropuerto,

A todo ello hay que arfiadir los problemas juridicos acumulados en muchos
aeropuertos, casi todos por la propiedad de los terrenos donde fueron cons-
truidos en tempos de guerra. En consecuencia, reclamaciones y demandas

se acumularon en el departamento juridico de la DGAC.

La Comision de Estudios v Proyectos Tecnico-Asronauticos  llevo a cabo nume-
rosos trabajos sobre temas relacionados con las operaciones aeronauticas, 1o
que le permitic hacer varias recomendaciones. Una de las cusstiones de ma-

YOI preocupacion era la frecuencia con gue encontraban marcas de impactos
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Los tecnicos revisan el umbral de una pista muy corta: hay

marcas de toques antes de la superficie pavimentade.

de las ruedas de los aviones fuera de los umbrales y acotamientos, a causa de
los aterrizajes limitados que debian hacerse para "'no tragarse” las pistas, por

lo insuficientes que resultaban va.

El diario Excelsior del 24 de enero de 1963 publico un editorial con el siguiente

texto:

Las pistas de nuestro Aeropuerto Central, construido para maquinas menos
potentes vy pesadas que los jets, resultan ya inadecuadas, no obstante las
obras sjecutadas para adaptarlas a las necesicades actuales [..] Ademas
hace falta construir en varias poblaciones del pais grandes pistas para jets, a
fin de que en casos de emergencia puedan aterrizar, sin tener que regresar al
extranjero —como ha ocurrido varias veces— por falta de campos agreos en
territorio nacional. Cualquier inversion al respecto sera de rendimiento prove-

choso para el prestigio v la economia de Meéxico.

Con seste pancrama tan complicado se produjo el cambio de gobierno v las
autoridades decidieron encontrar una solucion para tanto problema. Mucho
impulsd esta urgencia la proximidad de los Juegos Olimpicos que Meéxico

organizo en el afo 1968 vy el Campeonato Mundial de Futbol, que habria de
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Plataforma y edificio principal del

Aeropuerto de la Ciudad de Meéxico

efectuarse en 1970, Para un pais gue tenia en el turismo la segunda fuente

de ingresos de divisas, no se trataba de asuntos menores.

El libro negro

Con la toma de posesion del presidente Gustavo Diaz Ordaz (1964-1970), se
hicieron cargo de las secretarias de Comunicaciones vy Transportes y de Obras
PlUblicas, respectivamente, José Antonio Padilla Segura vy Gilberto Valenzuela.
Al comenzar el sexenio ambos tenian una excelente relacion, 1o que ayudo a
gue muy pronto crearan una comision para estudiar a profundidad la situacion
del transporte aéreo v la infraestructura aeroportuaria y de servicios. A la comi-
sion se le encargod presentar las recomendaciones y acciones necesarias para

resolver rezagos vy deficiencias de una vez por todas,

Dado que el gje del problema era el estado de los aeropuertos, al grupo de
trabajo se le denomind Comision de Planeacion de Aeropuertos, Los nombores
de los integrantes prueban la importancia que las dos secretarias dieron a la

mision que tenian por delante,
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De derecha a izquierda:
Francisco Noreria Casado,
director general de
Aeropuertos de la SOP,
acompanado de sus
colaboradores Félix Acosta
Saldivar y Adolfo Mendoza.

Por parte de la Secretaria de Obras Plblicas participaban los ingenieros Ro-
dolfo Felix Valdes, Daniel Diaz Diaz, Francisco Norena Casado, Emilio Carranza

Castellanos, Xavier Ramos Corona vy el arguitecto Fernando Fineda Gomez.

Por la Direccion General de Aeronautica Civil tomaron parte 1os ingenieros Ra-
mon Pérez Morguecho, Federico Dovall Ramos, Dagoberto Proal Ndfiez, Guiler-
mo Prieto Arguelles, Fernando Cervantes Lopez v Carlos Chavez Ochoa. Como
asesores intervinieron los ingenieros Adolfo Mendoza y Mario Badilo Gonzalez

y el piloto aviador Enrique Zapata Buttner.

La Comision dio a luz un valioso documento por lo severo de los analisis, o
certero de las propuestas, 10 atinado de las recomendaciones v o preciso de

los calculos.

En resumen, la Comision partia de la base de gue los aeropuertos actuales
tendrian que sustituirse por asropuertos Nuevos en su mayoria; el resto re-
guerian obras de suma importancia. Ademas, deberian construirse otros para
tener en servicio un total de cuarenta y dos terminales aéreas, dotadas todas
de instalaciones modernas v eficientes para atender pasajeros, asronaves y de-
mas servicios. Los habria de tres categorias operacionales: de largo alcance,

de medio alcance y de corto alcance o regionales.

La comision dictamind gue 10s servicios de navegacion aérea requerian equi-

pamiento moderno que cubriera todas las necesidades para el control de
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Pantallas de radar en el AICM.

fransito asreo en los aeropuertos y en las rutas de todo el pals. Esto incluia

sistemas modernos de comunicacion y sistemas de radar.

Senald gue el abastecimiento de combustible era parte importante de la ope-
racion vy debla prestarse con las mismas garantias de calidad vy eficiencia en

todos 10s aeropuertos del pais.

Expuso que era indispensable crear un organismo que se especializara en la
administracion, operacion y mantenimiento de 10s aeropuertos y demas ser-
vicios auxiliares y complementarios, con el objeto de que siempre estuvieran

en perfectas condiciones, especiamente en lo que se referia a la seguridad,

Finaimente, el documento relacionaba los dieciocho aeropuertos cuya cons-
truccion o reconstruccion debla ser inmediata, de acuerdo con las exigencias
y necesidades previstas: Acapulco, Ciudad Juarez, Ciudad Obregon, Duran-
go, Guadalajara, Hermosillo, La Paz, Matamoros, Ciudad de Meéxico, Monte-

rrey, Puerto Valarta, Tampico, Tjuana, Torredn, Uruapan y Veracruz.

Algunos de estos aeropuertos tendrian gue ser construidos totalmente en lu-

gares diferentes de los gue se encontralban; otros serfan construidos totalmen-
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Instalaciones de abastecimiento de gasavion en Servicio

Aéreo Leo Lopez de Chihuahua, 1967.

te nuevos sobre los antiguos, v algunos mas reguerian grandes ampliaciones

con base en el aeropuerto anterior,

El frabajo de la comision, de unas ochenta paginas, se imprimio en mimeso-
grafo v fue encuadernado con pastas negras v un modesto engargolado. Se
hicleron escasos ejemplares; sin embargo gozo de renombore y las referencias
al documento eran frecuentes entre [0s expertos v tecnicos relacionados con

el tema. Se le legd a conocer como el famoso libro negro’”.

Programa Nacional de Aviacidon Civil

De conformidad con los planes vy exigencias del momento, la SCT puso en
marcha el Programa Nacional de Aviacion Ciil, que proporcionaria toda la
ayuda posible a las lineas aéreas mexicanas para su mejor desarrollo técnico y
economico. Se tratalba de acelerar la renovacion de las flotas con equipo mo-
dermno v garantizar que la operacion fuera rentable. Promover, en los convenios
gue se tenian firmados con diversos paises del mundo, el incremento de las
frecuencias y destinos de las aerolineas que ya volaban a México v la incorpo-
racion de nuevas empresas a destinos mexicanos. Proporcionar a la Direccion
General de Aeronautica Civil todo o necesario para incrementar el personal,

especialmente el de inspeccion, v dotarla de recursos para la ampliacion y
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Aeropuerto del Bajio.
Foto: Archivo ASA.

modernizacion del Departamento de Verificaciones Aeronauticas, Se proponia
tambien proporcionar los apoyos necesarios para que el Centro Internacional
de Adiestramiento de Aviacion Civil (CIAAC) se hiciera cargo de la formacion
del personal tecnico necesario para atender la demanda que generarian 10s

programas recientemente implementados.

En consonancia con los anuncios sobre la adguisicion de aeronaves por las
aerolineas mexicanas, la mayor parte de ellas para rutas cortas y medias, €l
programa dejaba bien claro gue en un lapso No muy largo México tendria
medio centenar de aeropuertos en los que operarian aviones jet. Operaban
va algunos jets privados v la tendencia era que la flota de la aviacion mexicana

creciera de manera considerable. Y asi fue.

En palabras del ingeniero Jose Antonio Padlla Segura, secretario de Comu-
nicaciones y Trangportes, el programa de trabgjo significod para la SCT los si-

guientes aspectos:

e (Como punto fundamental para el desenvolvimiento de la aeronauti-
ca ciil, se programo la instalacion de un sistema nacional de radioco-
municaciones vy radioayudas a la navegacion, terminado ya en su parte

fundamental y que se completaria en 1970.
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e |ndependientemente de los elementos fisicos que comprendia el
Programa Nacional de Aeronautica Civil, se dio especial importancia a
la politica de transportes internacionales, apoyada en la celebracion de
convenios bilaterales con los paises gue mostraban interes en volar al
nuestro.

e [l gobierno de México, a fin de propiciar el incremento vy la mejoria
de las flotas agreas, realizaba gestiones que permitieran a las empresas
disponer de créditos internacionales a largo plazo para adquirir equipo.
Como consecuencia de esta poltica, Aeronaves de México y Mexicana
de Aviacion adguirieron guince turborreactores gue entraron en servicio
inmediatamente.

e Al quedar concluidos los aeropuertos, las radicayudas vy las radio-
faclidades, se estarla en posibiidad de tener campos agreos a una
distancia méaxima de quinientos kilometros entre s, 1o cual propiciaria el
desarrollo de rutas comerciales y turisticas que prestarian servicio a las

principales ciudades y poblaciones de la Republica.

Al respecto, sefiald el secretario Padilla Segura:

Hago constar que la parte fundamental de este programa se apoya en la ca-

lidad humana, en los conocimientos y en el gjercicio profesional rigicamente

Aeropuerto de Meérida.
Foto: Archivo ASA.
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Aeropuerto Minatitian-Coatzacoalcos.

Foto: Archivo ASA.

apegado a la técnica y a la etica de los hombres que tienen en sus manos el

deber consciente de prestarlo.

Plan Nacional de Aeropuertos

Era compromiso y responsabilidad de la Secretaria de Obras Publicas la cons-
truccion de los siguientes aeropuertos, en las diversas etapas sefialadas por

las necesidades:

e Para aeronaves de largo alcance: Acapulco, Guadalajara, La Paz,
Mazatlan, Merida, Ciudad de Mexico, Monterrey, Puerto Vallarta v Ti-
Juana.

e Para aeronaves de alcance medio: Campeche, Ciudad del Carmen,
Ciudad Juérez, Ciudad Obregdn, Culiacan, Chetumal, Chinuahua, Her-
mosilo, Leodn, Matamoros, Mexicali, Minatitlan, Nuevo Laredo, Oaxaca,
Reynosa, Tampico, Tapachula, Torredn, Tuxtla Gutierrez, Veracruz v Vi-

llahermosa.

Un texto oficial sobre el tema, dice; "Es importante sefalar gue en los dos
grupos antes mencionados se concentrd en 1964 el 98% de los pasajeros

transportados, o cual destaca su importancia dentro de la actividad nacional”
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e Para los aviones de corto alcance, los cuarenta vy dos asropuertos gue
atendieron el 2% de 10s pasajeros, son los siguientes: Aguascalientes, Aku-
mal, Bahfa de los Angeles, Bahia Magdalena, Cananea, Chichén liza, Ca.
Mante, Cd. Victoria, Durango, Ensenada, Guaymas, Huetamo, Iguala, Isla
Mujeres, Ixtepec, Jalapa, Loreto, Los Mochis, Manzanilo, Mexico Local’,
Monclova, Morelia, Nuevo Casas Grandes, Nogales, FPalenque, Piedras
Negras, Poza Rica, Puebla, Queretaro, Saltilo, San Cristobal, San Felipe,
San Lucas, San Luis Gonzaga, San Luis Potosi, San Quintin, Santa Rosa-

lia, Tamuin, Todos Santos, Tepic, Uruapan, Zacatecas vy Zinuatane)o.

El Gobierno cred tambien un Programa de Aerddromos Rurales que empezo
por realizar un censo de los aerddromos existentes en todo el pals, con &l
objeto de conocer su estado de conservacion, sus cualidades vy su potencial.
Ademas, se construirian los que se estimaran necesarios, cumpliendo una
normatividad minima desde su localizacion, Estos aerddromos estarian a cargo
de sus propietarios o de los gobiernos estatales 0 municipales y contarian con

asesoria tecnica oficial,

Se esperaba una muy fuerte carga de trabajo en los siguientes veinte afos, v

la SOP, responsable de la construccion de 10s asropuertos, cred en su estruc-

Aeropuerto de Cancun.

Foto: Archivo ASA.

' Sin duda se refiere al aeropuerto
planeado para construirse en el
valle de Chalco, proyectado para
que la aviacion general saliera

del AICM. Asf lo anunci6 en su
momento el secretario Padilla
Segura. El proyecto no prospero.
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Panordmica vertical del Aeropuerto de Guadalajara con
Su nueva pista —ila antigua transformada en calle de

rodaje—, nueva plataforma y nuevo edificio terminal.

tura organica la Direccion General de Aero-
puertos, encargada directa de los trabajos

aeroportuarios.

La nueva direccion general fue encomen-
dada a Francisco Norefa Casado, que se
roded de un equipo de profesionales suma-

Plataforma de operaciones del Aeropuerto
mente capaces. Félix Acosta Saldivar fue

de Culiacan. Foto. Archivo ASA.
jefe de Proyectos; Xavier Ramos Corona,

de Asuntos Técnicos; Jose Carreno Roma- Considero ademas, que los presupuestos tradicionales asignados para esos

ni, de Obras; vy Federico Dovall, asesor. fines habian sido insuficientes; que la seguridad del transporte aéreo en buena

parte dependia de la adecuada operacion v la calidad de los servicios, v que

Creacion de Aeropuertos era posible el autofinanciamiento de los mismos. Por eso resultalba convenien-
y Servicios Auxiliares te concentrar aeropuertos vy servicios en un solo organismo agil y capacitado.
Definidos los objetivos  gubernamentales Conforme el decreto, este organismo tendria las siguientes facultades:

en materia de transporte aéreo, y una vez

concretados los programas que permitirian e Administrar, operar v conservar 10s aeropuertos, sus pistas, plata-

alcanzarlos, el 10 de junio de 1965 el presi-
dente de la Republica, Gustavo Diaz Ordaz,
firmo un decreto mediante el cual se creaba

el organismo publico descentralizado Aeropuertos y Servicios Auxiliares (ASA),

Para tomar esta decision el gobierno de México tomd en cuenta que era "ne-
cesario modernizar y ampliar el conjunto de asropuertos que funcionan en &l
pais, atender su conservacion y mejorar los servicios de navegacion, de sumi-
nistro de combustible y otros similares, para impulsar el desenvolvimiento de la

aviacion comercial mexicana vy el desarrollo de rutas turisticas”
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formas, edificios vy servicios complementarios, auxiliares y especiales,
tanto en aquellos aeropuertos que formen parte del patrimonio inicial,
como de los que se requieran para la operacion de las nuevas rutas
que autorice la Secretaria de Comunicaciones y Transportes, vy los que
le sean entregados mediante la celebracion de convenios o por dispo-
sicion legal.

e [ambien se hara cargo de proporcionar los servicios auxilares de
radionavegacion, meteorologia, suministro de combustible, transporte
de pasajeros entre 10s aeropuertos vy las zonas urbanas, terminales de
concentracion de pasajeros en las ciudades que por su importancia 1o

ameriten y otros similares.
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Equipo directivo de Aeropuertos y Servicios Auxiliares tras su fundacion. £n primera fila aparecen Rafael Navarro Mendoza, Francisco

Navarro Avila, el presentador de un sistema de computo para ASA, Juan Torres Vivanco, Enrique Zapata Buttner, Rauil Ramos Noriega

y Eduardo Luna Traill

* |gualmente administrara los servicios que se presten en locales y
Zonas anexas a los aeropuertos,

e Por todos estos servicios el organismo cobrara derechos que de-
beran cubrir las neas aéreas, los beneficiarios vy los usuarios de los

servicios.

El patrimonio de ASA se Inicio con los siguientes asropuertos: Guadalgjara,
Puerto Vallarta, Mazatlan, Hermaosillo, Nuevo Laredo, Tampico, Veracruz, Mi-
natitan, Vilahermosa, Ciudad del Carmen, Campeche, Mérida, Chetumal,
Tapachula, Tuxtla Gutierrez, Oaxaca, Leon, Nogales, Durango, Culiacan, Ciu-
dad Obregon, Tijuana, La Paz, San Luis Potosi, Torredon, Chihuahua, Ciudad

Juarez, Tamuin, Ciudad Victoria, Matamoros, Acapulco v Zihuatansjo.

Su patrimonio podria aumentar con los aeropuertos que construyera el Go-

bierno Federal y los que el organismo adguiriese mediante compra © convenio.

El Consejo de Administracion estaria formado por el secretario v el subsecre-
tario de la Secretaria de Comunicaciones vy Transportes, los secretarios de
Obras Publicas, Hacienda, Patrimonio Nacional, Gobernacion, Agricultura vy
Ganaderia, v Salubridad v Asistencia, asl como por el jefe del Departamento

de Turismo v el director general de Nacional Financiera.
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Edificio provisional en el AICM para atender a las

delegaciones olimpicas que vinieron a Mexico.

Como vocales, con voz pero sin voto, figurarian el director general de Aeronau-
tica Civl, el director general de Telecomunicaciones, ambos de la SCT, mas

uno designado por la SOP v otro nombrado por el Consejo de Administracion.

Como presidente del consegjo fungiria el secretario de Comunicacionss
Transportes y como vicepresidente el secretario de Obras Publicas. Bl titular

del crganismo seria nombrado v removido por el Consejo de Administracion.

El decreto presidencial, en un amplio contenido, precisaba, conforme a la ley
correspondiente, los requisitos tecnicos, administrativos, lalborales vy juridicos

de la prestacion de los servicios que se comisionaban.

Quedaba claro gue el organismo, como un todo, serfa autosuficiente y con
capacidad para responsabilizarse del Sistema Aeroportuario Nacional, Aungue
se tenia la certeza de que una gran cantidad de aeropuertos resultarian defi-
citarios en lo particular, los remanentes —no utlidades— de los de mayores
iNngresos permitirian mantener un estandar de operacion seguro, confiable y

eficiente en toda la red.
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Nuevo Aeropuerto de Uruapan, recién

entregado a ASA.

Primeras gestiones

Aungue se trataba de una medida necesaria, meticulosamente analizada por
los diversos expertos y ampliamente esperada, la publicacion del decreto que
creaba Aesropuertos v Servicios Auxliares provocod una pequena conmocion
en los medios aeronauticos, especialmente por el conjunto de responsabilida-

des gue concentraba.

En la sesion del Consejo de Administracion del 4 de noviembre de 1965, tomo
posesion del cargo de director general de ASA el abogado Juan Torres Vivan-
Cco, completamente ajeno al sector aeronautico, propuesto por el presidente
de Republica, con quien guardaba una estrecha vy vieja relacion. De acuerdo
Ccon su caracter, de inmediato comenzo a tomar decisiones, en especial las
destinadas a crear su primer equipo de trabajo para que el organismo pudiera

iniciar actividades.

Por oficinas escogio varios pisos del lamado edificio Torre, situado junto a la
terminal del AICM. Selecciond un grupo de experimentados profesionales, al-

gunos sumamente jovenes.
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Empresarios de la aviacion
nacional ofrecieron una
cena de despedida al
primer director de ASA.

En la foto Pedro Maus,
Juan Torres Vivanco,
Lourdes Ortiz Monasterio

y Crescencio Ballesteros.

La Gerencia Técnica quedd a cargo de Federico Dovall, a quien sustituyo
Eduardo Luna Trall, ya como gerente de Planeacion y Construccion. La Geren-
cla de Operaciones recayo en el piloto Jose Veértiz Maldonado, a quien relevo el
también piloto Enrique Zapata Buttner. La Gerencia de Administracion fue en-
comendada a Felix Payno, luego relevado por Atilano Guzman, En la Gerencla
del Altv comenzo Gullermo Prieto Arguelles, a guien pronto sustituyo el co-
ronel Rafael Navarro Mendoza. La Gerencia de Promocion estuvo a cargo de
Radl Ramos Noriega. El Departamento Legal lo encabezo el abogado Jesus
Boneqgul, la Gerencla de Relaciones Publicas quedo bajo la responsabllidad de

L ourdes Ortiz Monasterio y el secretario particular fue Francisco Navarro Avia.

Muchos problemas de forma vy de fondo surgieron al tomar posesion ASA
de los aeropuertos. De forma por demas pragmatica, Torres Vivanco deci-
dio prolongar la concesion que tenian las empresas Nacoa vy Distribuidora de
Gas Avion (Digas) para el abastecimiento de combustible en los aeropuertos,
posibiidad prevista en las facultades que le otorgaba el decreto constitutivo.
Por lo demas, el regimen de concesion le otorgaba al organismo el derecho
y la responsabilidad de supervisar la seguridad vy la calidad de los servicios.
Nacoa, copropiedad de Pedro Maus, Mexicana y Aeronaves de Meéxico, hizo un
reguste en la composicion del capital para aceptar a ASA como accionista, de

modo que tuviera un escario en el consejo administrativo. En Digas se renovo
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Maquinaria empleada en la construccion de la pista

de cuatro kilometros del Aeropuerto de Guadalajara.

2 Para muchos fue una jugada
maestra de Torres Vivanco. Bien
asesorado, se percato de que en
RAMSA habfa gran cantidad de
personal técnico especializado,
con un sindicato muy politizado y
acostumbrado a ciertas canonjias
que no eran de su agrado. Por ello
hizo todo lo posible por devolverle
ala SCT el problema. Cuando

en 1978 estalld el conflicto de
RAMSA, que el gobiermno cerro

y sustituyd por el organismo
Seneam, muchos le dieron la
razon a Torres Vivanco.

el contrato, sin mas. De tal forma, el abastecimiento de combustibles en los

aeropuertos no tuvo el menor problema.

Cuando se realizaban los tramites para la recepcion del AICM, Torres Vivanco
se nego a recibir los sistemas de radar e ILS porgue se encontraban fuera de
operacion. Existia incertidumbre en cuanto al costo v a la posibilidad de gue
legaran a prestar servicios con la eficiencia v regularidad requeridas. Esta
situacion dio lugar a un largo enfrentamiento con la SCT, que se resohio el
17 de noviembre de 1966 al publicarse en el Diario Oficial un decreto presi-
dencial gue liberaba a ASA de responsabilidad en los servicios de control de
transito aéreo, informacion meteorologica, comunicaciones aeronauticas v ra-
dicayudas a la navegacion, que quedarian a cargo de RAMSA, de participacion
estatal mayoritaria y cuyo presidente era el secretario de Comunicaciones vy

Transportes.”

La contratacion del personal fue un tema muy importante porgue ASA se hacia
cargo de aeropuertos que estalban en servicio y deblan seguir prestandolo. El
grupo mas confiable para la contratacion de personal o constituian quienes
trabajaban en ellos. Por gemplo, en los federales el personal que habia for-

mado parte de los departamentos de administracion dependientes de la SCT,

50 afios / Aeropuertos y Servicios Auxiliares

El logotipo de ASA comenzo a aparecer

en todos los aeropuertos del pais.

en el caso de los que administraba Mexicana, el personal que habia trabajado

para esa empresa.

Conforme se tomaba posesion de cada aeropuerto, se procedia a designar
al administrador representante de ASA en esa terminal; si era un aeropuerto
importante, se nombraban jefe de operaciones, jefe de seguridad y encargado
del equipo de bomberos. Despues de levantar el acta de recepcion se hacla
una lista de necesidades v se establecian las prioridades. La experiencia de-
mostro que, exceptuando tres o cuatro aeropuertos, todos tenian necesidad
de cercado perimetral, luminacion, vigilancia y cuerpo de bomberos. Enlo que
se refiere a los edificios, habla goteras, vidrios rotos, 1os servicios sanitarios
estaban en malas condiciones, No habia aire acondicionado 0 no funcionaba
el que tenian instalado, las oficinas presentaban un aspecto de abandono total,
asl como las salas de espera. Poco a poco fue notandose la presencia de ASA
en los aeropuertos, mas alla del logotipo pintado en una de las paredes o en

la torre de control.,

Ademas de esas cuestiones elementales, ASA encontrd también problemas
mas graves. Eran muchos los aeropuertos que sufrian encharcamientos en
plataformas, estacionamientos y accesos viales, por falta de drenaje adecua-

do. Todo eso tuvo que atenderse o mas pronto posible.

P-2. Capitulo VII. Creacion de ASA



Dos épocas de la aviacion en el AICM: un Stearman PT-17, con

matricula mexicana, y un Boeing 720 de Braniff International.

En cuanto a los viejos problemas entre el aeropuerto v las comunidades cam-
pesinas de la zona, habla rezago juridico relacionado con la tenencia de la
tierra, los linderos del aeropuerto vy la escrituracion de los convenios. En mu-
chos casos se debia dinero, En otros, fue necesario comprar mas tierras para
ampliar los aeropuertos, aun cuando No se habian pagado las que ocupaban,
El abogado Boneqgui, jefe juridico, hizo una gran labor. Con la colaboracion de
varias secretarias de Estado, se revisaron los pendientes, se actualizaron con-

venios y se llegd a acuerdos.

En todos los aeropuertos del pais comenzaron a realizarse operaciones, con
independencia del volumen diario, bajo los procedimientos certificados por las

normas internacionales.

Aeropuertos de Tehuacan, Zacatecas y Nuevo Laredo

Por orden expresa del presidente Gustavo Diaz Ordaz, Aeropuertos y Servicios

Auxiliares se encargd de la construccion de 10s aeropuertos de Tehuacan,

Zacatecas y Nuevo Laredo. Ninguno de ellos se hallaba incluido en la primera
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Edificio terminal del nuevo Aeropuerto

(e Zacatecas consiruido por ASA.

etapa del Plan Nacional de Aeropuertos, pues su construccion no se habla es-
timado prioritaria. Se trataba de compromisos presidenciales con autoridades
estatales y municipales, v el personal del organismo se encargd de localizar
los terrenos, proceder a la delimitacion v llevar a cabo las obras de ingenieria
y arquitectura para los tres aeropuertos. Dadas las similitudes en requerimien-
tos y capacidad entre los aeropuertos de Tehuacan y Zacatecas, se hicieron

idénticos.

En los casos de Zacatecas y Nuevo Laredo fue necesario localizar el lugar
adecuado para la construccion, puesto que Zacatecas No tenia aeropuerto y el

de Nuevo Laredo estaba junto a la ciudad, 1o gue dificultaba las operaciones.

El de Tehuacan se construyd en los mismos terrenos en gue se encontraba
el anterior, aungue la pista se hizo mas larga y con un ligero cambio de orien-
tacion. Los aeropuertos de Zacatecas y Tehuacan entraron en servicio al final
del sexenio v los entregod el presidente Diaz Ordaz. El de Nuevo Laredo se

termind en 1972,
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£l Aeropuerto Internacional de Acapulco

fras su ampliacion y modernizacion.

Los nuevos aeropuertos

La Direccion General de Aeropuertos de la SOP realizd también una labor ex-

tracrdinaria y mantuvo un impresionante ritmo de trabajo.

En 1965 se entrego el Aeropuerto de Acapulco, totalmente nuevo, construido
en el mismo sitio gue el anterior sin cerrar las operaciones. La pista, la plata-
forma, el edificio terminal, los estacionamientos v la torre de control se hicieron

nuevos. Era un aeropuerto para vuslos de largo alcance.

En 1966 se entrego el de Cludad del Carmen, una construccion totalmente
nueva hecha sobre la antigua. En 1967 se puso en servicio el de La Paz, para
operaciones de largo alcance, levantado en un lugar diferente del antiguo. En
1968 se terminaron vy entregaron a ASA los aeropuertos de Guadalajara,
Hermosillo, Matamoros, Torredn, Ciudad Obregon y Uruapan, El de Guadala-
Jara fue una de las obras mas importantes del programa y consistio en una
renovacion total de la terminal a partir de la anterior, sin derribar las antiguas
instalaciones. Se construyd una nueva pista de concreto con una longitud de
cuatro mil metros, la mas larga del pais en ese momento. Fue un aeropuerto

para vuelos de largo alcance.
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En el de Torredn se adguirieron terrenos para ampliar [as pistas v se desvio una
carretera. El de Uruapan fue construido en un lugar distinto del anterior. Los de
Ciudad Obregon, Hermosillo y Matamoros fueron erigidos sobre los anteriores,

sin dejar de prestar servicios.

En 1969 se entregd el Aeropuerto de Tampico, construido totalmente nuevo
sobre el anterior, incluyendo una pista en lugar diferente, Ese ano se termind
tambien el de Ciudad Juarez, construido sobre el antiguo, v hubo que alargar vy
ensanchar las pistas. Se levanto el de Mazatlan, en un sitio diferente al anterior,

gue habia sido alcanzado por el crecimiento urbano.

Durante el ano 1970 se puso en servicio el Aeropuerto de Meérida, construido
totalmente nuevo sobre el antiguo, al que le ampliaron las pistas vy le constru-
yeron nueva plataforma, edificio terminal y torre de control, Era apto para vuelos
de largo alcance. Ese mismo ano el de Durango se erigio en sitio diferente del
antiguo. En Veracruz se hizo uno nuevo sobre el antiguo. En Puerto Valarta, al
existente se le hicieron obras muy importantes vy fue inaugurado con la reunion

de los presidentes Gustavo Diaz Ordaz y Richard Nixon, de Estados Unidos,

El Aeropuerto Internacional de

Monterrey recien terminado.
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Una pipa de Nacoa abastece al DC-8 Stper 63 de Iberia,

que transporto a la delegacion olimpica esparola.

levada a cabo el 20 de agosto de 19/0. Al de Tiuana, para vuelos de largo
alcance, se le hicieron obras significativas, incluyendo la ampliacion de dos mil
metros de la pista principal, un nuevo edificio y nueva torre de control, Bl de
Monterrey, también para vuelos de largo alcance, es considerado una obra
paradigmatica v uno de los mejores aeropuertos de Latinoamerica. Se hizo
totalmente nuevo en un lugar distinto del anterior v fue inaugurado por el pre-
sidente de la Republica. £l Aeropuerto Internacional del Norte se entrego en

concesion a los operadores de Aviacion General,

En el Aeropuerto Internacional de la Ciudad de Meéxico se ampliaron las pistas

y rodajes vy se construyeron nuevas plataformas.

Los Juegos Olimpicos

Con motivo de la celebracion de los Juegos Olimpicos en Meéxico, la aviacion
civil tuvo una importante aportacion, pues todas las delegaciones extranjeras
legaron a México por la via agrea y volvieron a sus paises por ese medio. Esto
significod un notable incremento en la carga de trabajo para el personal técnico
y para las diversas oficinas del servicio internacional, gue atendian a los visi-

tantes extranjeros.
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Terminal de aviacion general del AICM, construida

con motivo de los Juegos Olimpicos.

Para facilitar las actividades en un aeropuerto gue tenia gue seguir operando
con normalidad, la SOP construyd una terminal provisional a cuya plataforma
legaban los aviones que transportaban a las delegaciones. Alll pasaban los
tramites de migracion, aduanas y sanidad y de inmediato abordaban 1os me-

dios de transporte urbano para trasladarse a la Vila Olimpica.

Una vez satisfechas las necesidades para las cuales se construyo, la terminal
provisional fue desmontada y guedd una magnifica plataforma para pernocta

de los aviones mas grandes en el ACM.

Con el objeto de atender la demanda de asronaves de aviacion general con
motivo de los juegos, ASA construyd la gran plataforma de Aviacion General
con edfficio terminal v estacion de combustibles para aeronaves ligeras. Luego

guedo en servicio v fue Util durante muchos arfios.

Ayudas visuales

En los aeropuertos construidos por la Direccion General de Aeropuertos y en

los gue estaban a cargo de ASA, se instalaron nuevos sistemas de ilumina-

cion v se dotaron con luces REIL (luces de identficacion de pista) v consolas
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Antenas del sistema de aterrizaje por

instrumentos del Aeropuerto de Monterrey.

VASI (indicadores de pendientes de aproximacion visual) cuando fue necesario.

Ayudas modernas que por primera vez se empleaban en Meéxico.

Radioayudas

La SCT continud la instalacion de radioayudas VOR, NBD, DME e ILS. Una vez

certificadas por el Departamento de Verificaciones Aeronauticas se entregaron

a RAMSA para su operacion.

Control del transito aéreo

En casi todos los aeropuertos se construyeron nuevas torres de control, tanto

en éstas como en las antiguas gue seguian en servicio, se instalaron equipos

modernos de comunicacion para control del transito aéreo.
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Llegada a México del Boeing 747 prototipo, que hizo

un viaje alrededor del mundo y toco Meéxico en 1971.

Los equipos de radar vy el sisterma ILS del Aeropuerto Internacional de la Ciu-
dad de Meéxico fueron revisados, actualizados y entraron en servicio en forma
totalmente confiable. Continuaron los planes para instalar mas radares de ruta
y aeropuerto, Centro Meéxico, donde se concentra esta informacion, guedo

funcionando a la perfeccion.

Combustibles

En todos los aeropuertos se construyeron tangues de almacenamiento en
lugares estratégicos, con el objeto de garantizar el abastecimiento de combus-

tibles v proteger las instalaciones.

Nacional de Combustibles de Aviacion se responsabilizd del abastecimiento de
combustibles vy lubricantes en los aeropuertos situados entre el Distrito Federal
y la frontera con Estados Unidos, mientras que los aeropuertos del sur y el

sureste quedaron a cargo de Digas.
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Las nuevas y amplias flotas de las lineas
aereas generaron gran movimiento

cotidiano en todos los aeropuertos.

a llegada de Luis Echeverria Alvarez a la Presidencia de
la Republica (1970-1976) tuvo iImportantes repercusiones

en la aviacion civil nacional y, desde luego, en el pais.

El 1 de diciembre de 1970 tomo posesion del cargo de secretario
de Comunicaciones y Transportes Eugenio Méndez Docurro, que
habla desempenado una subsecretaria de esa dependencia el se-
xenio anterior. Luis Enrique Bracamontes fue designado titular en la

Secretaria de Obras Publicas.

El director de Asronautica Civil de la SCT fue Jose Rodriguez Torres;
Federico Dovall Ramos se hizo cargo de la Direccion General de
Aeropuertos; como director general de RAMSA continud Enrique
Meéndez Fernandez, v Jaime Gonzalez Garza fue designado direc-

tor general de Nacoa.

Para dirigir Aeropuertos vy Servicios Auxiliares, el presidente Eche-

verria designd a Julio Hirschfeld Almada.




Antenas del sistema de aterrizaje por

instrumentos del AICM, de gran precision.

Foto pdg 245. Equipo de
alencion a emergencias.

Archivo. ASA.

En el cuadro basico del organismo continuaron Enrique Zapata Buttner en
la Gerencia de Operaciones, Eduardo Luna Trall en la Gerencla de Obras vy
Proyectos y Lourdes Ortiz Monasterio en Relaciones PUblicas. Se incorporaron
Rafael Lebrija Guiot como gerente de Comercializacion, Pedro Enrique Velasco

como gerente de Administracion y Horacio Damm como gerente del AICM,

Continuaban los lineamientos filados por el Plan Nacional de Aeropuertos y €l
FPrograma de Aeronautica Civil, por o que todos sabian que hacer, que era

continuar lo comenzado.

Hubo algunos problemas para concluir el aeropuerto de Nuevo Laredo v la
direccion de ASA decidio pasarle el trabajo a la Direccion General de Aero-

puertos de la sOP, que finalmente o termind v el aeropuserto entro en servicio.

En el AICM se produjeron apagones varios dias, por 10 que la prensa arre-
metid contra el aeropuerto v de nuevo surgieron comentarios planteando la
necesidad de construir uno nuevo. El problema se complico técnicamente.
El cableado databa de 1963 v la sobrecarga en la demanda habia sido muy
grande. No huoo mas remedio gue renovarlo por completo, Se hizo un plan

de trabajo para sustituir el cableado por etapas, de manera que, en cada fase
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Sala de control de transito aéreo por

radar en Centro Meéxico, en el AICM.

estuvieron en uso los cables antiguos v los nuevos. Confirmada la eficacia del

nuevo, se retiraba el antiguo.

Como el material necesario no se fabricaba en México vy era importante no
recurrir a la importacion, los tecnicos de ASA v de la Direccion General de
Aeropuertos estudiaron las especificaciones que el AICM necesitaba vy disefa-
ron tres tipos de cables, que fueron producidos por una empresa mexicana.
Asl se resolvio el problema. Los técnicos obtuvieron la certificacion del material

por la Federal Aviation Administration (FAA) vy la empresa llegod a exportarlo.

El 2 de noviembre de 1971 la linea holandesa KLM inicid operaciones regulares
en el AICM con aviones Boeing 747, Se tomaron las precauciones necesarias,
pues siempre que se INcorpora un Nuevo avion se crean problemas a los ae-
ropuertos. Este caso no fue la excepcion. Hubo que cambiar de lugar las
consolas VASI para algjarlas del borde la pista, ya que las turbinas exteriores
del jumbo, dadas las grandes dimensiones de la cabina y de los motores, pa-
saban sobre ellas al iniciar la carrera de despegue vy en algunos casos habian

legado a arrancarlas de su base.
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American Airlines hizo una
gran promocion de Mexico

como destino turistico.

ASA decidio buscarle un destino
Ut a los antiguos edificios de
los aeropuertos de Guadalaja-
ra vy Acapulco, abandonados
después de la inauguracion de
los nuevos aeropuertos. Am-
bos fueron aseados vy adapta-
dos para atender a la aviacion
general, que carecla de servi-
cios adecuados en esas termi-

nales.

El 14 de agosto de 1973, con
asistencia del secretario Eugenio
Méndez Docurro e invitados, se
efectud la ceremonia inaugural
de la terminal de aviacion general del Aeropuerto Internacional de Guadalajara.
El 271 de octubre se efectud la inauguracion de la terminal de Acapulco, en €l
acto estuvieron el presidente Luis Echeverria y el gobernador de Guerrero. £n

ambas inauguraciones el director de ASA, Julio Hirschfeld, actud de anfitrion.

El 28 de octubre de 1973 American Alrlines incorporo a su ruta Chicago—Me-
xico—Acapulco el Boeing 747, con un vuelo diario. El director de AA, Douglas
Stockdale, dijo que la linea aérea ofrecia mensualmente mas de cincuenta mil
asientos. Asistieron a la ceremonia de bienvenida el director de ASA e invitados

del sector turismo.

El incremento del trafico hizo que la Camara Nacional de Aerotransportes

(Canaero) solicitara a Aeropuertos y Servicios Auxiliares la habilitacion de una
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El presidente Luis Echeverria encabezo una reunion especial del Consejo de Administracion de ASA, fodavia en las oficinas antiguas

del edificio Torre. Lo acompanan el secretario de Gobernacion, Mario Moya Palencia, v el director de ASA, Julio Hirschsfeld.

sala del AICM para pasajeros en transito, pues como se carecla de ela, 1os

pasajeros pasaban los tramites internacionales dos veces en un corto lapso.

Nuevo director

El 6 de noviembre de 1973 el presidente Echeverria designd a Julio Hirsch-
feld primer titular de la apenas creada Secretaria de Turismo, hasta entonces
departamento. Por ese motivo hubo un cambio en la direccion de ASA! el
Presidente nombro a Pedro Vasguez Colmenares, que era oficial mayor de la

Secretaria de la Presidencia, para desempenar el cargo vacante.,

Hubo cambios en las gerencias: Abelardo Baca Martinez legd a la Gerencia
de Administracion; Xavier Ramos Corona, de Estudios y Proyectos; Bulmaro
Guzman, de Consservacion y Mantenimiento; v Ermesto Miranda Barriguete, del
Departamento Legal. Repitieron en sus puestos Enrique Zapata Buttner, en
Operaciones; Rafael Lebria Guiot, en Comercializacion; y Horacio Damm, en el
AIOM, Se crearon Nnuevos departamentos, el de Prensa vy Difusion, a cargo de

Alfredo Padila Penllla, v el de Capacitacion, a cargo de Carlos Tarralb Quesnel,
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Julio Hirchsfeld Almaaa, director de ASA,
con el secretario de Comunicaciones

y Transportes Eugenio Méndez Docurro y
olros funcionarios, saluda a periodistas

especializados, en un desayuno oficial.

Pedro Vasquez Comenares lle-
go con animo al cargo, se iden-
tificod muy pronto con el ambien-
te aeronautico, cred una buena
relacion con los dirigentes publi-
Cos Yy privados del medio aero-
nautico v se puso a trabgjar con

entusiasmo.

Para cumplir el Programa Nacional de Descentralizacion Administrativa se divi-
dio el pals en seis gerencias regionales de administracion aeroportuaria, cada
una de las cuales concentraba una serie de responsabilidades antes asigna-
das a la administracion central y gjercia sus funciones en un grupo de aero-

puertos seleccionado por areas geograficas.

La Gerencia Regional del Noreste tenia por base el Aeropuerto de Monterrey
y dependian de ella los aeropuertos de Monterrey, Nuevo Laredo, Matamoros,

Reynosa, Ciudad Victoria y Tampico. Fue gerente Maisés Luja Aranda.

LLa Gerencla Reglonal del Norte tenia por base el asropuerto de Chihnuahua
y abarcaba los aeropuertos de Ciudad Juarez, Chinuahua, Durango, Torredn y

/acatecas. Su gerente fue Jorge Huitron Novella.

La Gerencia Regional Noroeste se instald en Hermosillo y comprendia los ae-
ropuertos de Tiuana, Mexical, Nogales, Hermaosilo, Ciudad Obregdn, Guay-

mas, Culiacan, La Paz vy Loreto.

La Gerencia Regional de Occidente, con sede en Guadalajara, atendia los ae-
ropuertos de Mazatlan, Manzanillo, Puerto Vallarta, Tepic, Guadalajara, Aguas-

calientes, Ledn, Morelia y Uruapan. Fue gerente Emesto Amaro Avila.
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Terminal de Aviacion General del Aeropuerto de Guadalajara,

que aprovechaba las antiguas instalaciones.

La Gerencia Regional del Centro tenia su sede en las oficinas generales de la
Cludad de Mexico v comprendia los aeropuertos de Acapulco, Zihuatansio,

Oaxaca, lehuacan Veracruz v la cludad sede.

La Gerencia Regional del Sureste tenia su sede en el aeropuerto de Mérida y
coordinaba los aeropuertos de Vilahermosa, Ciudad del Carmen, Campeche,
Merida, Cancun, Chetumal, Tuxtla Gutiérrez v Tapachula. Fue su gerente Jose

Guadalupe Vilalobos Pedrosa.

El Aeropuerto Interacional de la Ciudad de México presentaba claros sinto-
mas de saturacion en su plataforma de operaciones, asi como de insuficiencia
de estacionamientos y medios de transporte con la ciudad capital. La primera
cuestion se resolvid comprando salas moviles gue permitian unir las salas de
Ultima espera con 10s aviones estacionados en la plataforma remota, sin ne-
cesidad de efectuar obras de ampliacion, La escasez de lugares de estacio-
namiento se soluciond habilitando nuevos espacios para l0s servicios de renta
de autos vy para los empleados federales que trabajaban en el aeropuerto, a la
vez que se comenzaba la construccion de un estacionamiento de pisos, con
capacidad para casi mil novecientos automoviles, junto al edificio terminal, al
gue se conectaria por un pasilo. Esta importante obra se le encargd a la Di-

reccion General de Aeropuertos de la SOF, gue la realizd con recursos de ASA.
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Por falta de posiciones en el AICM, se compraron las primeras salas

moviles para unir las salas de Ultima espera con la plataforma remota.

El problema de transportacion terrestre hizo crisis al estalar un paro de ta-
xistas, quienes se plantaron frente a las entradas de la terminal impidiendo el
acceso de los pasajeros. Vasqguez Colmenares solicito la intervencion de las
autoridades federales por violacion a la Ley de Vias y se permitio el acceso
de taxis de la ciudad mientras se creaba la empresa Servicio de Transporta-
cion Terrestre del Aeropuerto (SETTA), a la gue se equipd con adtomoviles y
camionatas nuevas gue pronto comenzaron a prestar un servicio eficiente.
Se permitio gue los taxistas autorizados participaran en la empresa, con una

tercera parte del capital,

El 20 de octubre de 1974 legd a México, en viaje de pruebas por diversos
paises, el primer avion supersonico comercial del mundo, el Concorde franco-
britanico. Aterrizo en el ACM y en el aeropuerto de Acapulco con toda normall-
dad vy su visita causd gran impacto en el publico, avido de ver el famoso avion

supersonico gue muy pronto comenzaria a volar rutas con pasajeros.

El presidente Luis Echeverria asistio a la ceremonia de inauguracion de os
edificios de las oficinas generales de ASA en la zona norte del aeropuerto, gue
siguen en servicio. Modernas, amplias y muy bien iluminadas, fueron ocupa-
das inmediatamente por la mayoria de las oficinas gue se encontraban en el

edificio Torre y en varios lugares de la terminal del AICM,
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Con el objeto de proporcionar un servicio de caracter social en beneficio de los
trabajadores de ASA, se instalaron cerca de las oficinas generales una tienda

de articulos de primera necesidad y una guarderia infantil,

El 15 de octubre de 1975, Librado Caudilo Néjera relevo a Pedro Vasguez
Colmenares en la direccion general de ASA y el 11 de diciembre del mismo
ano entro en servicio la primera etapa del estacionamiento de pisos, con ca-

pacidad inicial de quinientos automoviles.

Aeropuertos

En esta stapa la Direccion General de Aeropuertos de la SOP termind y equipo,
conforme al programa, una serie de aeropuertos gue fueron entregados a ASA
para su operacion y administracion. Estos asropuertos fusron los de Cullacan,
en el que se ampliaron las pistas vy el edificio terminal (1971); el de Guaymas,
construido totalmente nuevo sobre el antiguo (1972); el de Loreto, totalmente
nuevo (1973); el de Nuevo [Laredo, totalmente nusvo, iniciado por ASA (1972),;
el de Qaxaca, en el gue se construyeron nuevo edificio, torres v estacio-
namientos (19/3); el de Manzanilo, totalmente nuevo, en lugar diferente del
anterior (1974), el de Ixtapa Zihuatanejo, totalmente nuevo, en sitio diferente

del anterior (1978); el de Chetumal, totalmente nuevo sobre el antiguo (1975);

Huelga del transporte terrestre

en el Alcm.
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El avion supersonico francobritanico Concorde visito Meéxico y operd

con toda normalidad en el AIcM y en el Aeropuerto de Acapulco.

el de Cancun, totalmente nuevo, construido en la selva cercana al gran centro
turistico (1975): el de Cozumel, al que se le hizo un nuevo edfficio (1976); v &l
de Chihuahua, al que se le construyd una pista paralela a la anterior y un nuevo
edificio (1976).

Lineas aéreas nacionales

Al finalizar el ano 1976 las flotas de Mexicana y Aeronaves estaban formadas
Unicamente por aviones jet. Mexicana de Aviacion tenia en operacion ocho
Boeing 727-100 y quince Boeing 727-200. Toda la flota con un promedio de
vida muy bajo v uno de los indices de utllizacion mas altos en el mundo: once
horas diarias. Los Ultimos DC-6 se dieron de baja al entrar en servicio los ae-

ropuertos de Minatitlan, Tapachula y Tuxtla Gutiérrez.

Aeronaves de México tenia diez aviones Douglas DC-9-15, siete Douglas DC-
9-30, cinco Douglas DC-8 vy dos Douglas DC-10-30.

50 afios / Aeropuertos y Servicios Auxiliares

Las nuevas torres de
control dieron un toque
de modernidad a los

aeropuertos,

Las Aeronaves Almentadoras habian ini-
clado su declive al incorporarse nuevos
aeropuertos para ser utlizados por la flota
de aviones jet, al tiempo que se construian
mas y mejores carreteras, aungque todavia
seguian en senvicio varias de ellas, con

aviones DHC Twin Otter.

Seguian en servicio Servicios Aéreos Espe-
ciales, Lineas Aéreas de Pacifico, Servicios
Aéreos y Aerocarga, todas éstas lineas con
Nno mas de cuatro aviones, y el mas grande

era el Lockheed Electra de Aerocarga.

Fueron creadas dos nuevas compariias de
transporte aéreo, Lineas Aéreas del Centro,
con base en Morelia, v Aerocaribe, cuyo
centro de operacion estaba en Mérida. Cada una con dos aviones de turbo-

helice.

Lineas aéreas extranjeras

No hubo cambios en las empresas; si, y muy importantes, en los aviones. Ja-
pan, Lufthansa, lberia, Air France, KLM vy British Airways operaban con jumbos
Boeing 747, American y Western, con Douglas DC-10; Eastern, con Tristar.
Algunas de estas lineas aéreas tenian ya vuelos a otros destinos, ademas de
la Ciudad de México, como Guadalajara, Acapulco e Ixtapa. Hughes Air West,
gue inicid con vuelos a La Paz, se extendio a varios destinos de la costa del

Pacffico.
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El estacionamiento de pisos del AICM, por

Su capacidad, significo una gran aportacion.

Los vuelos charter a los grandes destinos de playa, como Acapulco, Puer-
to Vallarta, Ixtapa Zihuatanejo, Los Cabos y Cancun tuvieron un importante
crecimiento, casi todos ellos con aviones de gran capacidad, especialmente
trirreactores Douglas DC-10 v Locknheed Tristar, v en muchas ocasiones con

Boeing 747,

Combustibles

Durante el aho de 1972 inicio el servicio de abastecimiento de combustibles en

la plataforma de aviacion comercial del AItM mediante el uso de hidrantes. Pre-

viamente, Nacoa construyd una instalacion subterranea para bombear com-
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Abastecimiento de combustible a un avion mediante

dispensadores en el Aeropuerto de Monterrey.

bustible desde la planta a varias tomas situadas en el piso de la plataforma.
Un vehiculo especial conecta la toma de tierra con el avion y efectla la carga
a 2 400 litros por minuto. Este sistema de hidrantes evitd un mayor movimiento
de vehiculos en torno del avion en la plataforma y mucha mayor rapidez en el

abastecimiento.
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Las lineas aéreas internacionales ampliaban sus
servicios, En la imagen un jet de Air France en el

Aeropuerto de Guadalajara.

e esperaba el nombre del sucesor del presidente Luis

Echeverria. Habla terminado la era de estabilidad gue

habla causado asombro dentro y fuera del pais vy habian
legado las devaluaciones, Pese a todo, la aviacion nacional mantu-
VO SU crecimiento y reportd innumerables logros, especiaimente en
el aumento v la utilizacion de la flota de las principales aerolineas,
asl como en el incremento de las plazas atendidas por aerolineas
extranjeras; todo ello de la mano de aviones mas grandes, con la

consiguiente presion soore el sistema aeroportuario nacional.

El 1 de diciembre de 1976 dio comienzo el gobierno de José
Lopez Portllo v Pacheco (1976-1982), en un ambiente pleno de
esperanzas. £n su gabinete figuraba Emilio Mjica Montoya como
fitular de la Secretaria de Comunicaciones vy Transportes y Pedro
Ramirez VVazquez era el secretario de Asentamientos Humanos vy

Obras Publicas (SAHOP),




Personal de Nacoa.

Foto: Archivo ASA.

Foto pdg. 261. Equipo de
monitoreo de superficies
limitadoras de obstaculos,

Archivo ASA.

En la SCT Emilio MUjica Montoya habia designado subsecretario a Miguel Angel

Barberena vy director general de Aeronautica Civil a Jorge Cendejas Quesada.

En la recien creada SAHOPR, acompafaron al titular Rodolfo Félix Valdes, como
subsecretario de Obras Plblicas, v Eduardo Luna Tralll, a cargo de la Direccion

General de Aeropuertos.

Para dirigir el organismo de Aeropuertos y Servicios Auxiliares fue designado
Enrique Loasza Tovar; en la empresa Radio Aeronautica Mexicana continud En-
rique Méndez Fernandez, y en Nacional de Combustibles de Aviacion, Jaime

Gonzélez Garza.

El equipo basico de ASA se integro con José Luis Fernandez Bueno, gerente
de Administracion; Fernando Serrano Migallon, gerente de Comercializacion;
Ermesto Velasco Ledn, gerente de Obras y Proyectos; Enrique Zapata Butt-
ner, gerente de Operaciones; Enrigque Bomo Garza, gerente del AICM, Beatriz

Reyes Nevares, jefa de Prensa y Difusion.
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Proteccion al ILS del

aeropuerto capitalino.

En esta etapa, Aeropuertos vy Servicios Au-
xiliares no pudo empezar peor, pues habla
registrado déficit. Al finalizar la etapa anterior
se comentaba que en ASA habla perdidas
considerables. El nuevo director, Loaeza
Tovar, en una conferencia de prensa dio:
‘Bl organismo volvera a ser autosuficiente”,
La presion sobre los asropuertos habia sido
muy fuerte v los prondsticos indicaban que
asl seguiria en los anos venideros, Pese a
todo, habla optimismo, pues en 1976 se
hablan registrado las cifras méas altas de la
historia en 1o0s tres rubros mas importantes:
17 823 240 pasajeros (17.68% de incremento sobre el afio anterior), 874 024
operaciones (23.3% mas) y 139 042 t de carga (aumento de 21.3%). Estas ci-
fras, impresionantes con respecto a la anterior década, eran alentadoras, pero

los pronodsticos resultaban alarmantes.

En el AICM fue necesario dar pronta solucion a la demanda de transporte
terrestre, que rebaso el potenclal del Servicio de Transportacion Terrestre dsl
Aeropuerto. Se autorizo un servicio de trolebuses entre la terminal v la estacion
Metro Aeropuerto. Tambiéen un servicio de autobuses urbanos que haria el
recorrido Aeropuerto—/6calo—Zona Rosa—Hotel Camino Real (Anzures), con
retorno por la misma ruta, cada veinte minutos. Adicionalmente, taxis del servi-
clo publico capitalino fueron autorizados para operar desde el acropuerto. De
tal forma se resolvieron muchos problemas, pues se atendio con eficiencia la
demanda ocasionada por los siete y meadio millones de pasajeros que utiliza-

ban la terminal aérea.
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Fueron necesarios nuevos estacionamientos

de superficie en el AICM.

El gran estacionamiento de pisos, puesto totalmente en servicio en toda su
capacidad recientemente, no era suficiente por el incremento de la demanda.
Fue necesario hacer un nuevo estacionamiento de superficie para ochocien-

tos automoviles.

Cambios y actividades

Por razones de salud, Enrique Zapata Buttner dejo la Gerencia de Operacio-
nes de ASA y guedod como asesor de la Direccion General. Su puesto 1o ocupo
Ermnesto Velasco, en calidad de gerente de Operaciones y Aeropuertos. Felipe
Garrido Urquieta se hizo cargo de la Gerencia de Proyectos y Conservacion v

Servando Gonzélez Murioz del Departamento de Prensa y Difusion.

El servicio de salas moviles en el aeropuerto de Acapulco resultd oneroso,
por 1o cual las cinco salas en servicio fueron sustituidas por diez aerocares de
fabricacion nacional, lo que significod una gran simplificacion de la operacion,
notable reduccion del tiempo de traslado y un ahorro de once millones de

PESOSs anuales. ASA se hizo cargo de los combustibles.
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Los aerocares relevaron exitosamente

las salas moviles en Acapulco.

Por disposicion de la Secretaria de Comunicaciones vy Transportes, mediante
publicacion en el Diario Oriclal del 4 e julio de 1978, se refiro la concesion
a Nacional de Combustibles de Aviacion en favor de Aeropuertos vy Servicios
Auxiliares, para el amacenamiento, distribucion y venta de los combustibles de
aviacion en los asropuertos de Aguascalientes, Cancun, Ciudad Juarez, Ciu-
dad Obregon, Ciudad Victoria, Chihuahua, Culiacan, Durango, Guadalajara,
Guaymas, Hermosillo, Isla Mujeres, La Paz, Leon, Loreto, Manzanillo, Matamo-
ros, Mazatlan, Mexicali, Ciudad de México, Monterrey, Morelia, Nogales, Nuevo
Laredo, Puerto Vallarta, Reynosa, San Luis Potosi, Tampico, Tamuin, Tepic,

Tehuacan, Tijuana, Torredn, Uruapan, Zacatecas y Zihuatangjo.

Para hacerse cargo del servicio, ASA absorbid el personal, las instalaciones y
los bienes materiales de Nacoa y cred la gerencia AsA Combustioles, respon-

sable de gue el abastecimiento fuera regular.

Desaparece RAMSA y nhace Seneam

Aunque la concesion a Radio Aeronautica Mexicana (RAMSA) no expiraba
sino hasta 1982, el Consejo de Administracion de la empresa estimo que
los servicios de informacion meteorologica, radiocomunicaciones aeronauti-

cas y control de transito aéreo no se prestaban con la seguridad vy eficiencia
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Se Instalaron pasillos telescdpicos

€ varios aeropuertos.

que reguerfa el transporte, y el 8 de agosto de 1978 se publicd un acuerdo
mediante el cual la SCT retiraba la concesion a RAMSA v creaba el organismo
publico desconcentrado Servicios a la Navegacion en el Espacio Aéreo Mexi-
cano (Seneam). Tal decision origind una huelga del personal, incluyendo 1os
controladores de transito aéreo, por 1o que durante varios dias 10s servicios se
prestaron con muchas limitaciones, hasta que Seneam recontrato el personal

necesario vy se restablecieron integramente 10s servicios.

El 24 de noviembre de 1978 se inaugurd la nueva torre de control del AICM,
Cuya construccion se habla iniciado el sexenio anterior. Estaba equipada con
los mayores adelantos de la época y sustituia a la antigua, del aeropuerto de
1952,

El llcenciado Enrigue M. [Loaeza Tovar, director general de Aeropuertos y Ser-
vicios Auxlliares, fue nombrado presidente de la Asociacion Internacional de
Aeropuertos Civiles (CAA) durante la asamblea general efectuada en Niza,
Francia, el 17 de octubre de 1978. Partenecian a la asociacion setenta y cinco
paises de los cinco continentes vy la sede estaba en el aesropuerto de Orly,

Paris. Loaeza Tovar tomo posesion del cargo por tres anos.
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Aviones de la flota Aeronaves de México
en el AICM. Foto: Archivo ASA.

Primera gran saturacion del AICM

En el Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México hablan nacido, creci-
do vy se hablan desarrollado una gran cantidad de operadores: ineas aéreas
troncales, alimentadoras vy regionales, taxis aéreos, aviacion privada y ejecu-
tiva, escuelas de vuelo. Cada dia llegaban mas lineas aéreas extranjeras v el

numero de vuelos aumentaba paulatinamente,

Los datos estadisticos son impresionantes. En una década, de 1970 a 1980,
se paso de 99 H52 operaciones a 230 330, E£s decir, se registro un incremen-
to de 129%. En materia de pasajeros ocurrio 1o mismo, pues se pasd de 3.8
millones en 1970 a 12.2 millones en 1980, un aumento de casi 300%. Como
era natural, las alertas rojas se encendieron. Agquellos que en su momento
consideraron gue un nuevo aeropuerto era un gasto innecesario, ahora es-
candalizaban en la prensa, la radio v la television. Acusaban a las autoridades
aeronauticas de falta de prevision por permitir gue se alcanzaran esas cifras sin
haber realizado una ampliacion integral del AICM cuando adn habla espacios

para una pista paralela v su terminal, para operaciones simultaneas. O bien por
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Actividades de servicio

en plataforma.

No haber construido un Nuevo aeropuerto
cuando aun habla terrenos para seleccio-

nar el mas adecuado.

En el camino se habian ido quedando va-
rios proyectos, Uno de los mas notables
fue el de Zumpango, donde llegaron a ex-
propiarse 10s terrenos por causa de utilidad
publica y, como en ¢cinco anos No se cons-
truyd el aeropuerto, se perdieron los dere-
chos. Otro fue el aeropuerto para aviacion
general en el vale de Chalco, proyecto que

fue aprobado v jamas se Iniclaron las obras.

Asl se llego a la saturacion, y como no habia un proyecto o cosa similar para
enfrentar la situacion que "se vela venir’, fue necesario improvisar. La Base
Aerea de Santa Lucia serla compartida por la Fuerza Aerea Mexicana v la

aviacion general,

En el periddico Novedades del 22 de agosto de 1978, el reportero Juan de

Dios Garza escribio:

El secretario de Comunicaciones y Transportes, licenciado Emilio Mdjica Mon-
foya, asequrd ayer que utilizando la Base Aérea de Santa Lucia como com-
plemento de los vuelos comerciales, el area metropolitana del Valle de México
tendra un asropuerto mas en servicio con la absoluta cooperacion del Ejercito
Mexicano. Ademas cree que con una inversion de 600 a 700 millones de

0esos se pondra a funcionar dicha base para la aviacion comercial,
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El nuevo Aeropuerto de Minatitidn

entro en servicio.

El subdirector tecnico de Aeronautica Civil, ingeniero Roberto Zapata Leal, de-
clard a los miembros de la Comision Permanente de la Aviacion General, en-

cabezados por su presidente, lo siguiente:

Despues de numerosos estudios y analisis se llego a la conclusion de que,
como solucion temporal a corto plazo, lo mas factible técnica y economica-
mente, es habilitar la Base Aérea Militar de Santa Lucia para proporcionar

servicio a la aviacion general.

Y anadio:

En cuanto el actual Aeropuerto Internacional de la Ciudad de Meéxico, al dotar-
sele de mas vy mejores radioayudas para atender cada dia al creclente trafico,
se imponen unas exigencias de caracter tecnico que tienen que incorporarse
al aeropuerto debido al nimero vy clase de operaciones. Llegara el momento,
va muy proximo, en que los aviones que no tengan DME, Transponder, ILS y
una velocidad adecuada para mantenerse en 10s patrones de ascenso y des-
censo, sin significar peligro para las restantes aeronaves, no podran operar

en el AICM,

P- 2. Capitulo IX. Consolidacion y nuevos desafios




El presidente José Ldpez Portillo recorre el aeropuerto recien remodelado,

el director de ASA, Enrique Loaeza explica los detalles de la obra.

Por otra parte, la SCT comenzo a construir unas excelentes instalaciones en la
base de Santa Lucia para el Centro Internacional de Adiestramiento de Avia-

clon Civil,

Remodelacion a fondo del AICM

La mas grande y efectiva remodelacion del Aeropuerto Internacional de la Ciu-
dad de México fue puesta en marcha oficiaimente el 16 de agosto de 1979 por
el presidente de la Republica José Lopez Portilo. En tan importante ceremonia,
el Presidente estuvo acompariado por Emilio Mdjica Montoya, titular de la Se-
cretaria de Comunicaciones y Transportes; Pedro Ramirez Vazquez, secretario
de Asentamientos Humanos vy Obras PUblicas: Guillermo Rosell de la Lama,
secretario de Turlsmo; David Ibarra Murfioz, de Hacienda; Fernando Solana,
de Educacion Pdblica, v Emilio Martinez Manatou, de Salubridad v Asistencia.
La ceremonia se inicio con el simbdlico corte del liston, Durante el posterior
recorrido por las instalaciones del aeropuerto, Enrique Loaeza Tovar, director
de ASA, fue dando explicaciones de las ocbras al Presidente vy ofreciendo res-

puestas a sus preguntas.
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La conquista del aire por el hombre, mural de Juan O'Gorman,

Instalado en el Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México.

Ante una exposicion sobre la remodelacion, con graficas vy cifras, Ernesto Ve-
lasco Ledn explico con todo detale las causas gue motivaron las obras, 1os

fines perseguidos, la secuencia de los tralbajos vy los resultados.

Durante el recorrido del Presidente, el acropuerto siguio su actividad normal.
Frente a la sala de salidas internacionales, Loaeza Tovar explico detaladamente
como funcionaba, mediante un sistema de circulacion transversal que hace
mas fluido el transito v la documentacion de los pasajeros que salen por ae-

rolineas extranjeras.

El Presidente se detuvo ante 10s mostradores de diversas aerolineas vy formuld
numerosas preguntas. En el centro del edificio visitd la exposicion montada
conjuntamente con el Instituto Nacional de Bellas Artes, con obras del dis-
tinguido paisajista José Maria Velasco. En las instalaciones de las lineas aé-
reas Mexicana y Aeromexico, recorrio el interior para conocer el movimiento y
transportacion de equipajes vy luego visito el salon VP de Aeromeéxico, donde
lo atendio sl director de la empresa, Pedro Vasgusz Colmenares, quien mas

tarde le mostro el sistema de reservaciones computarizado.
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El licenciado Miguel Aleméan Valdes,
presidente del Consejo Nacional de
Jurismo, visito el AICM recién remodelado.
Lo acomparian Enrigue Loaeza, Juan

Gonzalez Alpuche y Pedrro Cerisola.

La comitiva oficial lego al lugar donde se instald el mural La conquista del aire
por el hombre, de Juan O'Gorman, quien se encontraba presente. Fue pintado
en 1937 e instalado en una pared de la sala principal del antiguo Puerto Aéreo
Central. Debajo del mural se colocod una placa que recordara la remodelacion
v que Tue desvelada por el Presidente. Posteriormente, Lopez Fortllo v sus
acompanantes visitaron las nuevas Instalaciones del Seneam v la nueva torre

de control del aeropuerto.

Dias despues, el llicenciado Migusel Aleman Valdes, presidente del Consejo Na-
cional de Turismo, fue invitado a visitar el asropuerto. Acompafado de Enrigue
Loaeza Tovar, director general de ASA, v de Pedro Cerisola, gerente del AICM,
realizd un MIiNUCIOSO recorrido por ambulatorios, mostradores, pasillos, areas
de equipaje, oficinas de aerolineas, sanidad, aduanas y migracion. Dijo el ex

presidente de Mexico:

Felicito a los responsables del proyecto y de la realizacion del mismo porque
tenemos un aeropuerto a nivel internacional y mejor que muchos de grandes
capitales del mundo. Viajo mucho vy francamente es dificil encontrar asropuer-

los de esta calidad y distincion.

Dictamen del accidente del DC-10 de Western

El Aeropuerto Internacional de la Ciudad de Meéxico fue escenario de uno de

los mayores accidentes ocurridos en México. El 31 de octubre de 1979, un

Douglas DC-10 de la inea aérea Western Airlines se estrell6 en tierra al aterrizar
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El Aeropuerto de Los Mochis fue entregado

a ASA recién terminado.

en la pista 23, que estaba cerrada, en vez de hacerlo en la 23D. La asronave
choco con un camion de carga de material, se desvio de la trayectoria vy
luego chocd con un edificio de mantenimiento. La friccion del roce de la aero-
nave por las pistas provocd un incendio con un saldo de setenta y tres muertos

y quince lesionados graves. Los miembros de la tripulacion fallecieron,

Despues de la recoleccion de pruebas v los estudios realizados por la Co-
mision Investigadora vy Dictaminadora de Accidentes de Aviacion, con la que
colaboraron técnicos de Western, MacDonnel Douglas vy la Federal Aviation
Administration, en enero de 1980 se emitid el dictamen sobre las causas
probables, que sefialaba una serie de errores cometidos por la tripulacion en
los procedimientos, sin que recayera culpa alguna en el AICM, pues el cierre
de la pista 23l estaba sefialado en un Notam gue era del conocimiento de la

tripulacion.

Cambio de directivos

El 26 de marzo de 1980 tomd posesion del cargo de director general de

Aeropuertos v Servicios Auxiliares el ingeniero Jorge Cendejas Quesada, gue

sustitula al licenciado Enrigue Loaeza Tovar, guien ahora dirigiria Aeromexico.
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Nuevo edificio terminal y nueva plataforma

ael Aeropuerto de Guadalajara.

Con Cendejas Quesada al frente hubo cambios en el equipo directivo de
ASA. Emesto Velasco Ledn continud como gerente general de Proyectos vy
Planeacion; Felipe Garrido Urquieta, como gerente general de Conservacion
vy Mantenimiento; Horacio Zepeda Garay, como gerente general de Com-
bustivles. Se incorporaron Sigirido Paz FParedes, como gerente general de
Operaciones vy Aeropuertos; Xavier Solano Sanchez Gavito, como gerente
general Comercial, vy Marla Eugenia de Leon Garcla, como gerente general

de Administracion.

En su toma de posesion, Cendejas aseguro: "ASA continuara con los progra-
mas que le corresponden y estan en marcha de acuerdo con la programacion

sectorial”.

Conferencia Internacional de Aeropuertos

Del 28 de septiembre al 3 de octubre de 1980 se celebro en Meéxico la XXX
Conterencia Anual del Consejo Internacional de Operadores de Aeropuerios
(AOCI), cuyos trabajos se desarrollaron en el Hotel Chapultepec de la ciudad
capital. La inauguracion estuvo a cargo de Miguel Angel Barberena, subsecre-

tario de Comunicaciones vy Transportes. El director de ASA, Jorge Cendsjas,
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Moderno equipamiento hizo posible

una navegacion mas sequra

Nizo en su intervencion una amplia exposi-
cion de las poltticas aeroportuarias del pais

para la década de los afios ochenta.

La conferencia gird en torno a estos enun-
clados: congestionamiento en aeropuertos;
desarrollo economico asroportuario, v ener-
gla y combustibles en aviacion. Asistieron a
la reunion los operadores de los aeropuer-

tos mas importantes del mundo.

Unificacion del servicio de combustibles

Por disposicion de la SCT, y mediante acuerdo entre las partes interesadas,
Aeropuertos y Servicios Auxiliares se hizo cargo del suministro de combusti-
bles que aun mantenian American Airlines en el ACM y Distribuidora de Gas
Avion en los aeropuertos de Veracruz, Minatitlan, Vilahermosa, Ciudad dsl
Carmen, Campeche, Merida, Cozumel, Chetumal, Tapachula, Tuxtla Gutiérrez

y Oaxaca.

El 16 de junio de 1980 el personal de ASA se hizo cargo de la prestacion de
los servicios en los aeropuertos mencionados, de forma gue el abastecimiento
de combustibles vy lubricantes en todos los aeropuertos de México estaba ya
a cargo de Aeropuertos vy Servicios Auxiiares. De inmediato se procurd esta-
blecer en todos los asropuertos, independientemente de los consumos, 10

mismos estandares de seguridad, calidad vy eficiencia en los servicios.
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Aeropuerto de Cancun, 1980.
Foto: Archivo ASA.

Ampliaciones en Cancin, Uruapan, Monterrey y Guadalajara

En todos los aeropuertos hay permanentemente obras por realizar debido al
tiempo v al uso, por lo que el personal de mantenimiento No descansa. En
algunos aeropuertos hay que realizar obras mayores, en especial por la nece-

sidad de hacer ampliaciones a causa del incremento en la demanda.

En 1980 se hicleron obras en Cancdn, cuyo movimiento habla crecido no-
tablemente. Se amplio la plataforma de aviacion comercial. Fue construida
una plataforma de pemocta. La pista se extendio a tres mil quinientos metros
de longitud. Se agrego un retorno en la cabecera 30 v se amplio el edfficio
terminal. Estas obras, en conjunto, significaron un incremento de 50% en la

capacidad del asropuerto.

Con la colaboracion del gobierno de Michoacan v la autoridad municipal de
Uruapan, ASA realizd obras en el aeropuerto de Uruapan. La pista se amplio en
cuatrocientos metros, se duplico la capacidad de la terminal para que pudieran
legar los aviones jet y se instalaron modernas radioayudas para operaciones

nocturnas.
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Nuevo Aeropuerto de Tapachula

recien construido.

En el Aeropuerto Internacional General Mariano Escobedo, de Monterrey, se
remodeld el edificio terminal, equivalente a la construccion de un nuevo aero-
puerto, y se amplio la plataforma para atender simultaneamente ocho aviones

de cabina ancha.

La mas grande e importante de las remodelaciones fue la de Guadalajara,
cuyas obras fueron inauguradas por el Presidente de la Repudblica el 12 no-
viembre de 1982. Este aeropuerto era el segundo en movimiento de pasaje-
ros en el pais y habla tenido gran incremento en los Ultimos afos. Las obras
consistieron en remodelar totalmente el edificio hasta aumentar su capacidad
en 55%, sustituir los dedos por pasillos telescopicos y unir las salas de Ultima
espera con una nueva plataforma remota mediante aerocares. Asl se podrian

atender doce aviones comerciales simultaneamente.

Aeropuertos

Durante esta stapa de seis anos, de 19/6 a 1982, la construccion de nuevos
aeropuertos bajo respecto de los doce anos anteriores, en que se partia de
cero. Aun agl, todavia era mucho lo que habla por hacer v la Direccion General
de Aeropusrtos entrego a ASA los nuevos aeropuertos de [L.os Cabos (1977),
Tuxtla Gutierrez (1980), Tapachula (1980), Los Mochis (1982) y Minatitian (1982).
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Estacion radar del

aeropuerto de Monterrey.

ASA recibid también de la SAHOP el nuevo
edificio del Aeropuerto Internacional de Her-
mosllo (1977) vy negocio con el gobierno
tflaxcalteca la administracion vy operacion del

Aeropuerto Regional de Tlaxcala (1980).

Nuevo aeropuerto para la Ciudad

de México

El problema del crecimiento del AICM v la
presion gjercida sobre su capacidad de servicio, han sido constantes, 1o que

es perfectamente natural dado el progreso sostenido del transporte aéreo.

En mayo de 1979, la Direccion General de Aeropuertos de la SAHOP presentd

al publico v a la prensa un proyecto de aeropuerto sobre el vaso de Texcoco.

Lineas aéreas nacionales

En 1978 se cancelaron las Aeronaves Alimentadoras, pues todos 10s aero-

puertos estaban en condiciones de recibir aviones jet.

Aeronaves de México transportd 5 535 000 pasajeros en 1981, Su flota es-
taba integrada por aviones Douglas DC-10, Douglas DC-8, Douglas DC-9-80,
Douglas DC-9-32 v DC-9-15; tenia un porcentaje de ocupacion de 62.59% vy
el personal ascendia a 9 787 empleados. Llevaba varios afios de crecimiento
constante v atendia distintas ciudades en Meéxico, Estados Unidos, Canada,

Esparia y Francia.

Mexicana también habla registrado un gran crecimiento. De acuerdo con las
cifras de 1981 tenia una flota de cuarenta y cinco aviones tipo Boeing 727-

100y 200 y Douglas DC-10-15. Transporto 8 522 000 pasajeros y volaba a
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Pasajeros en el Aeropuerto Federal de Tepic. Foto: Archivo ASA.

veintitrés ciudades de México, trece de Estados Unidos, una de Cuba, una
de Puerto Rico, una de Guatemala y una de Costa Rica. Esta linea mexicana
ocupaba el segundo lugar mundial en porcentaje de utilizacion diaria de su

flota: doce horas.

Lineas aéreas extranjeras

Como consecuencia de la firma de un nuevo convenio bilateral con Estados
Unidos, aumentaron los vuelos a diversas ciudades de Meéxico, directamente
0 con escalas, a cargo de las aerolineas que ya operaban en el pais. Las nue-
vas frecuencias se dirigieron especialmente a Monterrey, Guadalajara, Puerto

Vallarta, Acapulco y Cancun.

En este periodo se incorporaron por primera vez a Mexico las lineas Bl Al lsragl
Alrlines (1976), Aero Peru (1976), Aeroflot (1977), Continental (19/8) v Frontier
Alrlines (1979). Tanto Continental como Frontier volaron a varios aeropuertos de

la Republica, aungque la Ultima nunca arriod a la capital,

Ayudas a la navegacién

Radio Aeronautica Mexicana, bajo la direccion de Enrigue Méndez Fernandez,

y mas tarde el Seneam, dirigido por Roberto Kobeh Gonzélez, mantuvieron el
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Acapulco. Foto: Archivo ASA.

rtmo de instalacion de radicayudas para auxiliar la aesronavegacion en el pais.
En esta etapa guedaron practicamente instaladas la mayoria de las estaciones

VOR, de forma que se podia volar por toda la Repulblica con este valioso apoyo.

Ademas, para controlar la Reglon Noreste se instalo el radar de ruta de Cerro
del Potosi (Galeana, NL), situado a 3 724 m s.n.m.; durante muchos arios fue
el radar ubicado a mayor altura en el mundo. Se instalaron también los radares
de los aeropuertos de Guadalajara (1977), Merida (1979), Puerto Valarta (1980)
y Tijuana (1980).

Tambien se continuo la instalacion de sistemas VOR-DME v VOR-ILS, en varios

aeropuertos,

Parteaguas histérico

La aviacion civil mexicana habla alcanzado en 19871 las mas altos niveles de

progreso en todos los sentidos. El Sistema Aeroportuario Mexicano alcanzo la

Cifra de 34 622 408 pasajeros, 16.81% mas que el afio anterior. Ese mismo
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ano se movieron 233 655 t de carga, 4.6% mas que el afio anterior, en gue se
habia crecido 15.1%. Las operaciones ascendieron a 1 4256 624, 11.4% mas
gue en 1980. Sin lugar a dudas, eran cifras récord en la historia aeronautica

de Meéxico.

En 1982, desde el mes de febrero, comenzaron a producirse en el pais los
sintormas de una de las crisis mas severas gque se recuerde, Una serie de de-
valuaciones, el descenso de los precios del petrdleo a los niveles mas bajos,
el incremento en los precios de bienes de importacion a cifras muy elevadas
en pesos, llevaron al gobierno a poner fin a la situacion expropiando la banca
y fiando una paridad cambiaria artificial. La industria aeronautica, el transpor-
te aéreo vy €l turismo, tres actividades totalmente dolarizadas —como otras,
desde luego— sufrieron un golpe terrible, pues de la noche a la manana no
habia dinero disponible ni para atender las necesidades del dia vy las cifras de

pasajeros nacionales e internacionales se desplomaron.

El pals cambio para siempre.

Aerocar. Foto: Archivo ASA.
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A la izquierda, el edificio del aeropuerto
antiguo es demolido para la construccion
de la actual plataforma sur.

Foto: Archivo ASA.

on la llegada el 1 de diciembre de 1982 del licencia-

do Miguel de la Madrid Hurtado a la Presidencia de

la Repdblica (1982-1988), huoo sensibles cambios
en los cargos rectores de nuestra aeronautica. El ingeniero Ro-
dolfo Felix Valdes fue designado secretario de Comunicaciones
v Transportes. Con él tomaron possesion los nuevos funcionarios
gue tendrian la responsabilidad de dirigir la asronautica nacional. £
licenclado Andres Caso [L.ombardo fue designado director genereal
de Aeropuertos vy Senvicios Auxiliares; el ingeniero Carlos Moran
Moguel fue nombrado director general de Aeronautica Civil, vy el in-
geniero Roberto Kobeh Gonzalez continuo en la direccion general
del Seneam. Mexicana y Aeroméxico, las aerolineas nacionales de
propiedad estatal, quedaron a cargo de Manuel Sosa de la Vega,
quien regresaba a Mexicana, v en Aeromexico se nombro a Sigirido

Paz Paredes.

Hubo un cambio estructural en las secretarias de Estado. La an-

tigua Secretaria de Asentamientos Humanos vy Obras Publicas se




El Aeropuerto de Aguascalientes fue construido con la colaboracion

de Aeropuertos y Servicios Auxiliares. Foto. Archivo ASA.

Foto pdg. 285: Aeropuerto
de Tepic. Archivo ASA

transformo sustancialmente vy la Direccion General de Aeropuertos paso a for-
mar parte de la SCT. Se nombro director general de Aeropuertos al ingeniero
Jorge de la Madrid Virgen, con las responsabilidades de antes, es deci, la

construccion de los aeropuertos.

Caso Lombardo conform¢ el cuadro basico de ASA con el ingeniero Jaime
Gonzalez Garza como gerente general de Operaciones y Servicios, el licen-
clado Gonzalo Alarcon Osorio como gerente genesral Comercial; el contador
publico Mario Escurrida, gerente general de Administracion; el ingeniero René
Etcharren, gerente general de Conservacion y Mantenimiento; el contador pu-
blico Leonel Aguilera, en la Contraloria General; el licenciado Sergio Mufioz de
Alba, jefe del Departamento Jurldico; el licenciado Jorge Garcla Rojas, subge-
rente general encargado de la desconcentracion de aeropuertos; la licenciada
Maria Eugenia de Leon Garcle, jefa del Departamento de Adguisiciones; Sara
Moirén, jefa del Departamento de Prensa; Horacio Zepeda Garay, gerente del
Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México; vy Lourdes Ortiz Monasterio,

jefa de Relaciones PUblicas.
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El secretario Rodolfo Félix Valdes inaugura
la primera "Reunion de trabajo sobre
planeacion, administracion y desarrollo
aeroportuario”, Lo acomparian, de izquierda
a derecha. Carlos Mordn, Andrés Caso,
Fernando de Garay, Roberto Kobeh y Jorge
de la Madrid. Folo: Archivo ASA.

Los aeropuertos en el Plan Nacional de Desarrolio

El Plan Nacional de Desarrollo, que guiaba el gobierno del presidente Miguel
de la Madrid, dejaba muy claro gue el pals, para recuperarse, tenia que dis-
poner de los diversos sistemas de transporte en plenitud de eficiencia, pro-
ductividad y capacidad de respuesta. Reconocia gue el transporte maritimo,
el terrestre vy el aéreo, en sus diversas manifestaciones, eran vitales, pues no
habla actividad de importancia para la nacion que no estuviera vinculada a los

sistermas de trangportacion,

El plan consideraba el turismo una fuente de adqguisicion de divisas de primer
orden, Los grandes valores de México no hablan cambiado con esta situa-
clon, pero esta circunstancia los puso mas cerca del turismo mundial por la
reduccion en los precios, o que ha hecho de México un pals sumamente

competitivo.

De ahi la importancia que para el pais significaba contar con una muy compe-
tente red aeroportuaria, un completo sistema de radioayudas a la navegacion
aérea, dos magnificas compariias de transporte aéreo (que, ademas, trans-
portaban mas pasajeros internacionales gue todas las aerolineas extranjeras),
una importante flota de aviacion de trabajo aéreo especializado, asi como
NUMEroso personal tecnico integrado por pilotos, mecanicos vy otros especia-
listas, que garantizaban la capacidad de respuesta de nuestra aviacion con

eficiencia, responsabillidad y competitividad,
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Plataforma del Aeropuerto de Ixtapa Zihuataneo,

con gran afluencia turistica.

Curioso fenémeno

Durante la primera reunion del consejo de administracion de Aeropuertos 'y
Servicios Auxiliares, presidida por Rodolfo Félix Valdés, secretario de Comuni-

caciones vy Transportes, Andrés Caso Lombardo, director general, dijo:

Sibien la crisis economica nacional e internacional ha impactado el transporte
aereo, tan sensible a sus efectos, los resultados del movimiento aeroportuario
durante los tres primeros meses de 1983 denolan que el impacto no ha sido
lan grave como podia estimarse y Nos permite prever una mejoria en el curso

del ario, lo que nos hace sentirnos razonablemente optimistas.

Las cifras daban la razon a Caso Lombardo. El Sisterna Aeroportuario habla
tenido una baja en la demanda, patente en todos los ordenes, sin embargo
los aeropuertos de los destinos turisticos vy fronterizos habian tenido aumentos
notables. Acapulco, Mazatlan, Cancun, Cozumel, Puerto Valarta y Zinuatane-
jo hablan registrado incrementos considerables, seguidos de los aeropuertos
fronterizos de Tijuana, Ciudad Juarez, Nuevo Laredo y Matamoros. En el resto,
incluyendo los de la Ciudad de México, Guadalajara v Monterrey, la baja era

considerable en pasajeros nacionales e internacionales,
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El Aeropuerto de Tijuana duplico los

pasajeros en un ano.

En los meses de octubre v noviembre de 1982, durante la anterior administra-
cion, a los aeropuertos fronterizos llegaban grandes cantidades de aviones sin
pasajeros a cargar combustible, para aprovechar l0s precios tan bajos que te-
nia Meéxico en relacion con Estados Unidos. Fue necesario ajustar l0s precios

para evitar la fuga econdmica.

El Aeropuerto Internacional de Tiuana resultd muy presionado, el cual a finales
del ano habla registrado un incremento de 100% respecto del afio anterior.
Ante una demanda tan grande de pasajeros, fue necesario iniciar obras para

ampliar estacionamientos, plataforma y el edificio terminal,

Conferencia Internacional de Aeropuertos

Organizada por Aeropuertos vy Servicios Auxliares, se efectud en Mexico la
Il Conferencia Regional Latinoamericana vy del Caribe de la Asociacion In-
ternacional de Aeropuertos Civies. El acto inaugural tuvo lugar el dia 29 de
noviembre de 1983 v estuvo a cargo del secretario de Comunicaciones vy
Trangportes, Rodolfo Felix Valdes, El anfitrion fue Andrées Caso Lombardo v asis-
tieron representantes de diversas instituciones y empresas relacionadas con

la construccion, operacion y administracion aeroportuaria de varios paises de
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Asamblea de ASA con motivo de su XX Aniversario e inauguracion de la ampliacion del

Aeropuerto Internacional General Mariano Escobedo de Monterrey. Foto: Archivo ASA.

Centroameérica, Sudameérica y Bl Carlbe, asl como observadores de Estados

Unidos, Holanda vy Espana.

La conferencia se llevo a cabo para revisar y actualizar las téecnicas v los pro-
cedimientos utilizados en la construccion, mantenimiento, operacion y admi-
nistracion de los aeropuertos, asi como para intercambiar ideas sobre diversos

tOpicos relacionados con 10s aeropuertos.

Asistieron numerosos funcionarios y personal tecnico de la Secretaria de
Comunicaciones y Transportes, Aeropuertos y Servicios Auxiliares, Direccion
General de Aeropuertos, Direccion General de Aeronautica Civll, Sensam, Ae-
roméxico y Mexicana, quienes tuvieron oportunidad de expresar los avances

logrados por México en la materia.

Problema tarifario

En una reunion del consejo, el director general de Aeropuertos y Servicios
Auxiliares expresd gue México necesitaba en sus servicios aeroportuarios ta-
rfas que correspondieran a los costos reales y ademas fueran flexibles, para
defenderse de los movimientos cambiarios. En todo el mundo las tarifas ae-

roportuarias estaban dolarizadas, pues el dolar era una moneda dura. Por 10
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Inauguracion del Aeropuerto de Puebla. Acompanan al presidente De la Madirid, el gobernador de Puebla, Guillermo

Jiménez Morales, el director de ASA, Humberto Lugo Gil; y el director de Mexicana, Manuel Sosa de la Vega.

tanto, "no es justo ni sano que en Meéxico se presten servicios con las cuotas

mas bajas del mundo’.

ASA solicitd una revision y actualizacion de las tarifas de 10s diversos senvicios
aeroportuarios a la Direccion General de Tarifas de la SCT, que autorizo au-
mentos considerables en cada una de ellas. Como respuesta, Numerosas
ineas aereas extranjeras que operaban en Mexico se ampararon contra los

aumentos.

El &5 de septiembre de 1984, el Tercer Tribunal Colegiado en Materia Adminis-
frativa. del Distrito Federal 1all® en forma definitiva a favor de ASA en todos los

juicios, con base en la siguiente determinacion:

En la emision de tarifas no se viola ninguna garantia individual de las empre-
sas, ya que dichas ltarifas fueron aprobadas conforme a derecho y segun las
facultades que para ello tienen las dependencias del ejecutivo mencionadas,
va que conslituye un acto de soberania del Goblerno fijar sus politicas econo-

micas en maleria de comunicaciones y transportes.

El fallo favorecio a ASA, ya que por ley son las secretarias de Haclenda y Co-

municaciones las que determinan y autorizan 1os montos.
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La antigua terminal del Aeropuerto de Torredn fue remodelada y habilitada

para la Aviacion General. Foto: Archivo ASA.

XX Aniversario de ASA

Para conmemorar el vigésimo aniversario de la fundacion de Aeropuertos vy
Servicios Auxiliares, se llevo a cabo una ceremonia en el Aeropuerto Internacio-
nal General Mariano Escobedo de Monterrey, el 31 de mayo de 1985, Asistio
como invitado de honor el presidente Miguel de la Madrid, gue en pocos dias

emprenderia un vige a diversos paises de Europa.

Asistieron al acto el secretario de Comunicaciones y Transportes, ingeniero
Daniel Diaz Diaz; el gobernador del estado de Nuevo Ledn, Alfonso Martinez

Dominguez, v el presidente municipal de Monterrey, Oscar Herrera.

Andrés Caso Lombardo, orador en el acto, se refirio al potencial de ASA, gque
nacio en 1965 con treinta v dos aeropuertos en los que se atendia a ¢cinco
millones de pasajeros y se manejaban cuatrocientas cuarenta mil operacio-
nes, mientras que en el presente las cifras eran de cincuenta y dos aeropuertos,

treinta y cuatro millones de pasajeros y un milon de operaciones:

A pesar de la crisis general mundial y particular de nuestro pais, ASA ha cre-

cido a un ritmo de 6% sin desatender renglones tan importantes como la
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Nueva terminal del Aeropuerto de Los

Cabos, inaugurada en 1984.

sequricad vy la capacitacion del personal, v sin incrementar el presupuesto por

ofra via que no sea la generacion de ingresos propios.

Servicios publicos aeroportuarios

El Diario Oficial del 21 de junio de 1985 publicod el Programa de Acciones para
el Mejoramiento de los Servicios Publicos Aeroportuarios. Un somero andlisis
del documento permite advertir gue persigue la simplificacion de 1os tramites
administrativos en los asropuertos, objetivo tambien buscado por la Comision
Nacional de Facllitacion del Transporte Asreo Internacional y el Comite de Segu-

ridad Aeroportuaria para Prevenir el Apoderamiento vy el Sabotaje de Aeronaves.

El texto fue suscrito por las secretarias de Hacienda y Crédito Pdblico, Gober-
nacion, Contraloria General de la Federacion y Comunicaciones vy Transportes,
asi como por la Procuraduria General de la Republica y Asropuertos y Servi-

cios Auxiliares,

El documento, en sintesis, expresaba la necesidad de que cada senvicio se
prestara con la mayor eficiencia vy, al mismo tiempo, se apoyaran los trabajos
de facilitacion del transporte aéreo v de la seguridad aeroportuaria gue debian

efectuarse en las terminales acéreas del pais.
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El nuevo Aeropuerto de San Luis Potost

en servicio. Foto: Archivo ASA.

El tragico terremoto del 85 y el aeropuerto

El 19 de septiembre de 1985 ha quedado en los anales de la Ciudad de Mé-
XICO como una de las fechas mas tragicas de su historia, debido a los danos
provocados por un terremoto que derribo gran cantidad de edificios y causo la

muerte de miles de personas.

La ciudadania reaccion¢ con solidaridad. Medio mundo se dedico a ayudar
ante el colapso provocado por la falta de servicio telefonico, el cierre del metro,
la escasez de autobuses y porgue era imposible la circulacion de automovies
en las zonas de derrumbes abundantes. La reaccion de las autoridades fede-
rales vy citadinas fue tardia, asi como la de algunos cuerpos publicos v privados
de asistencia en casos de emergencias. Los medios de trangporte convencio-

nales de la ciudad, largo tiempo estuvieron ofreciendo servicios muy limitados.

El Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México sufrio el embate del terre-
moto. De inmediato se echaron a andar las plantas de emergencia para dispo-
ner de energia eléctrica y restablecer la comunicacion entre la torre de control
y Centro México. Tras el sismo, se efectud una revision ocular que permitio
constatar gue pistas, plataformas y demas instalaciones se encontralbban en

perfectas condiciones y garantizaban la seguridad de las operaciones agreas,
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Un gigantesco Galaxy llega con helicdpteros al AlcM

durante el puente aéreo. Foto: Archivo ASA.

lo gue permitid abrir el aeropuerto al trafico normal. Antes de media hora, el

Aeropuerto Internacional de la Ciudad de Mexico estaba en servicio,

Muy pronto, el aeropuerto se convirtio en punto de encuentro de mies de
personas que, ante la carencia de medios de comunicacion con el exterior,
se presentaban en ambulatorios vy oficinas de las lineas aereas buscando la
forma de enviar noticias a los familiares de provincia o del extranjero. Fue tal
la avalancha, que las aerclineas pusieron anuncios en los periodicos donde
ofrecian sus oficinas de venta de boletos para recibir mensajes que enviarian

a su destino en forma gratuita.

Cuando el mundo supo de la tragedia, comenzaron a llegar aviones al AICM
con toda clase de apoyos. Organismos internacionales, gobiernos de muchos
paises, entidades de asistencia, empresas vy particulares, fletaron aviones para
socorrer a México. El aeropuerto seguia recibiendo naves con todo tipo de
materiales y fue necesario formar un comité para organizar la distribucion de
las donaciones. Bl comite estuvo presidido por Humberto Lugo Gil, director
general de ASA, v formaban parte de él representantes de la Secretaria de la
Contraloria, la Direccion General de Aduanas de la SHCP, el Departamento del

Distrito Federal y la Cruz Roja Mexicana.
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ASA negocio con el gobierno estatal la administracion

del Aeropuerto de Querétaro.

En el aeropusrto fue necesario habllitar la plataforma remota vy la gran plata-
forma de la zona de Aviacion General para recibir, descargar y despachar las
aeronaves gue llegaban con auxilio. Se trabajd dia y noche sin descanso du-
rante semanas. £l personal de rampa de ASA 'Y de varias empresas privadas se
organizo perfectamente y se distribuyeron las jornadas de trabajo para atender

a todo avion que llegaba al AICM, cada uno con una necesidad especifica.

En las cronicas periodisticas de esas terribles jornadas quedd el testimonio fiel
de que a la ciudad no le fallo la estacion aérea que orgullosamente lleva su

nombre: Aeropuerto Internacional de la Ciudad de Meéxico.

Cambios en el sexenio

Rodolfo Félix Valdés renuncid en noviembre de 1984 a la Secretaria de Comu-

nicaciones vy Transportes, relevandolo en su cargo Daniel Diaz Diaz, quien era

el subsecretario de Obras Publicas.
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En Aeropuertos v Servicios Auxiliares, Andrés Caso Lombardo paso a la sCT
como subsecretario de Operacion. Bl 1 de dicliembre de 1985 tomo posesion
del cargo de director general de ASA el licenciado Humberto Lugo Gil, que
renuncid en enero de 1987 vy asumio el relevo Alfonso Martinez Dominguez.
El 30 de marzo de 1988 tomo el cargo Antonio Murrieta Necoechea, quien 10

desemperio hasta el final del sexenio.

Cada uno de estos directores realizo cambios de funcionarios v en el orga-
nigrama de ASA. Los Unicos que empezaron y concluyeron el sexenio fueron

Jaime Gonzalez Garza y RBene Etcharren.

Las obras mas importantes

Durante esta etapa ASA realizd diversas obras de importancia. En los aeropuer-
tos turisticos de Cancun, Guaymas y Puerto Vallarta se hicieron ampliaciones
y remodelaciones que permitieron aumentar la capacidad de servicio. En el de
Cancun se construyo un rodaje paralelo en toda la longitud de la pista. £n &l

aeropuerto de Oaxaca, la pista, los rodajes v las plataformas se encarpetaron

Un gigantesco avion carguero

en Puebla.
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Panordmica del recién construido

Aeropuerto de Colima.

con concreto asféltico elaborado en caliente. El aeropuerto fronterizo de Tijuana
tuvo un aumento de usuarios y hubo necesidad de ampliar las plataformas,
el edfficio terminal v los estacionamientos, o que duplicod la capacidad de
senvicio. En Monterrey se construy0 un edificio terminal nuevo que triplico la
capacidad para atender vigjeros y una nuava plataforma que aumentd a mas
del doble el nimero de posiciones de aviones, incluyendo un tdnel gue unio la
terminal antigua con la nueva. En el Aeropuerto Internacional de la Ciudad de
Mexico se realizaron obras de reparacion mayor en la pista 050D/23!, incluyen-

do renivelacion y tendido de nueva carpeta asfaltica.

Aeropuertos

La Direccion General de Aeropuertos de la SCT entrego terminados a ASA 1os
sigulentes aeropuertos, totalmente nuevos: Puerto Escondido (1983), San [Luls
Potos! (1985), Puebla (1985), Colima (1987) v Bahias de Huatulco (1988). Ade-

mas, el nuevo edfficio terminal del aeropuerto de Queretaro (1985),

Recibio también los nuevos aeropuertos de Aguascalientes (1983) v Morelia
(1984), en cuya construccion participaron los gobiernos estatales y municipa-
les, vy reconstruyo y puso en servicio la ampliacion del aeropuerto de Zacate-
cas (1983).
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El Aeropuerto de Bahias de
Huatulco, con su peculiar
terminal, se inocorpord a
Aeropuertos y Servicios
Auxiliares en 1987.

Foto: Archivo ASA.

Mediante negociaciones con los gobier-
nos estatales correspondientes, ASA recibio
para su operacion los aeropuertos de Tolu-
ca (1985), Queretaro (1985) y Saltilo (1986).

Aerolineas nacionales

Aeromexico inicio este periodo con una

contraccion de actividades por la baja de

la demanda vy fue necesario racionalizar el

uso de la flota. Una vez gue la situacion se

fue recuperando, especialmente gracias a

la gran afluencia hacia destinos turisticos

causada por la devaluacion del peso, incremento la flota con un DC-10-15 y
ocho MD-82,

Una propuesta de reestructuracion planteada por la direccion de Aeromexico,
dio origen a una huelga de los sindicatos de sobrecargos, mecanicos y em-
pleados de tierra, £l 7 de septiembre de 1988 se declard en quiebra y se hizo
cargo de las operaciones una sindicatura. El 7 de septiembore inicio operacio-
nes una nueva Inea aérea, Aerovias de Meéxico, S.A. de CV. gue conservo
el nombre comercial de Aeromexico y comenzo a dar servicio a las plazas de
mayor demanda con cinco DC-10, 16 DC-9.32 v ocho MD-82. Posteriormente

recobrd su mercado original.

Con el gobierno del presidente Miguel de la Madrid retorno a la direccion ge-
neral de Mexicana Manuel Sosa de la Vega. Con gran esfuerzo logro liquidar
la huelga en que se encontraba la empresa e inicio paulatinamente una etapa
de recuperacion. La actividad comenzd con modernos aviones v la flota mas

necesitada de mantenimiento fue enviada a los talleres. Conforme se fue
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Pista del Aeropuerto de

Bahias de Huatulco.

recuperando el mercado se incorporaron diferentes asronaves vy al final del
sexenio estaban en servicio cinco aviones DC-10-15 y treinta y nueve Boeing
727-200. En 1988 la linea agrea transportd 8 438 790 pasajeros.

Aerolineas extranjeras

Ademas del incremento que tuvieron las aerclineas que ya volaban a Meéxico,
fundamentalmente a los destinos turisticos, favorecidas por la devaluacion, se
incorporaron Nuevas empresas. Alaska Alrlines en 1988, con rutas a Los Ca-
bos, Mazatlan, Puerto Vallarta, Acapulco v Guadalajara. Continental absorbio
las empresas Texas International y Frontier Airlines y se hizo cargo de sus rutas.
En 1987, Delta Airlines comprd Western Airlines y absorbid de sus rutas hacia
Mexico. Avensa comenzo a volar a la Ciudad de México, desde Caracas, en
1986.

Numerosas lineas dedicadas a vuelos charter incrementaron sus operaciones
en Mexico hacla varios dsstinos turisticos, en especial Cancun, Ixtapa Zihua-

tanejo v Los Cabos.
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Panoramica del nuevo Aeropuerto de

Puebla. Foto: Archivo ASA.

Ayudas a la navegacion aérea

El organismo Servicios a la Navegacion en el Espacio Aéreo Mexicano realizd
una intensa actividad al instalar estaciones VOR en los asropuertos de San Luis
Potos! vy Chetumal en 1982; en /acatecas en 1983, en Toluca, Aguascalien-
tes v Morelia en 1984, en Puerto Escondido v Puebla en 1985, v en Saltillo,

Cuautla, Huatulco v Colima en 1987,

Ademas instalaron sistemas de aterrizaje por instrumentos en Acapulco y Gua-
dalajara, en sustitucion de los antiguos, vy nuevos ILS en Chihuahua v La Paz.
lgualmente, se instalaron radares en los aeropuertos de Durango (Cerro Las

Rusias, Pueblo Nuavo), Hermosillo y Los Mochis.

Combustibles

Comenzo esta etgpa con un hecho historico. Por primera vez el abasteci-
miento de combustibles en todos 10s aeropuertos estaba a cargo de un Unico
prestador del servicio: Aeropuertos y Servicios Auxiliares, mediante su geren-
cla ASA Combustibles.
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Preparacion de las capas basicas de la
pista del Aeropuerto del Bajio.
Foto: Archivo DGA-SCT.

| 1 de diciembre de 1988 tomo posesion como presi-
dente de la Republica Carlos Salinas de Gortari (1988-
1994), guien habla desempenado el cargo de secretario
de Programacion y Presupuesto en el gabinete del presidente
Miguel de la Madrid. En consecuencia, el Plan Nacional de De-
sarrollo para el sexenio tenia como base una de las poltticas mas
pregonadas durante el periodo 1982-1988: la conveniencia de
aligerar la carga del Estado en las inversiones en obras de infraes-

tructura.

El desarrollo de la aeronautica mexicana guedo en manos de An-
dres Caso Lombardo, secretario de Comunicaciones vy Transpor-
tes, entidad que por primera vez tenia tres subsecretarios: Carlos
Mier y Teran, de Telecomunicaciones y Desarrollo Tecnologico;
Gustavo Patifio Guerrero, de Operacion, y Victor M. Mahub (quien
pronto serfa relevado por Rogelio Gasca Neri), de Infraestructura.

Completaban el equipo Enrique Zapata Buttner en la Direccion Ge-




Nueva plataforma sur del AICM.

Foto: Archivo ASA.

Foto pdg. 305: Interior de
la Unidad de Mando Mdvil.
Archivo ASA.

neral de Aeronautica Civil, Jose Andrés de Oteyza en Aeropuertos y Servicios
Auxiliares, Roberto Kobeh Gonzalez en Seneam y Manuel Sosa de la Vega en

Mexicana de Aviacion.

En el llamado Foro de Consulta Popular para la Modermnizacion de las Comu-
nicaciones y el Transporte, apartado Transporte Aéreo, despuntaron algunas
de las cuestiones gue terminarfan siendo prioritarias en la nueva politica aero-

nautica.

Fue el director de AsA, José Andrés de Oteyza, quien las senald en dicho foro.

Frimero;

ASA tiene a su cargo cincuenta y ocho aeropuertos, da servicios a dos aero-
lineas troncales nacionales, nueve alimentadoras v treinta extranjeras, prove-
nientes de veintiun paises. Por lo tanto, los recursos asignados al organismo
se dedicaran a la conservacion y modernizacion de las instalaciones existentes

para ofrecer servicios seguros y eficientes.

Segundo;
La infraestructura basica aesroportuaria —pistas 'y equipos— son responsabi-

lidad pdblica, pero los edificios terminales, locales comerciales y estaciona-
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Instalaciones del Estado Mayor Presidencial en

el lado este del AlCM. Foto: Archivo ASA.

mientos puesden ser financiados por el sector privado. Estamos abiertos a ello,
Tercero,

Tenemos la intencion de depurar la red de terminales administradas por ASA,
por 1o que se propondra a los gobiernos estatales la transferencia de aquellos

aeropuertos de caracter regional.

El ingeniero Jorge de la Madrid Virgen era el subdirector de Proyectos y Obras.
Esta subdireccion incluia las responsabilidades y parte del equipo humano de
la antigua Direccion General de Aeropuertos, que se estimaba innecesaria
puesto que se construirfan POCcos NUevos acropuertos vy la carga de trabajo se
concentraria en el mantenimiento del gran nimero de aeropuertos en servicio.
Los demas funcionarios de ASA eran Francisco Aparicio Varela, sulbdirector de
Administracion; Sergio Gonzalez Aguado, subdirector de Aeropuertos, Gui-
lermo Ruiz de Teresa, subdirector de Planeacion y Desarrollo; José Antonio

Toledano, subdirector de Opsracion.

Algo gue no se esperaba era la incorporacion de Transporte Aéreo Federal
(TAF) a ASA, entidad de la que se nombro director a Emilio Sacristan, Un gran

taxi agreo para el sector publico quedo Lajo la administracion de ASA.
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Otra perspectiva de la ampliacion de

la plataforma sur. Foto: Archivo ASA.

El Sistema Aeroportuario Metropolitano

En el discurso que pronuncio en la ceremonia inaugural del nuevo Aeropuerto
del Bajio, en Guanajuato, el 10 de junio de 1990, aniversario de ASA, el director
general del organismo, Jose Andrés de Oteyza, se refirid al Sisterna Aeropor-

tuario Metropolitano vy dijo:

Tenemos que modermizarnos, sacar adelante a nuestro pais v llevarlo a los
niveles que legitimamente le corresponden en el concierto de las naciones
en esta epoca de rapidos cambios vy ardua competencia, v ser capaces de
interpretar 10s signos de los tiempos, conjurar las amenazas y aprovechar las

oportunidades.

Al referirse al Sistema Aeroportuario Mexicano dio que guedaria integrado por
tres terminales basicas: la nimero uno en Toluca, la dos en México v la tres
en Puebla. Todas ellas mixtas en cuanto a su manejo nacional e internacional,
de pasajeros y de carga, pero con éenfasis en ciertas modalidades conforme a
la vocacion especffiica de cada una. Asimismo, ‘como apoyo operara el nuevo

aeropuerto de Cuernavaca y se estudian las posibilidades del de Pachuca'.
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Al respecto, Jorge de la Madrid, titular de la Subdireccion de Construccion vy
Conservacion de ASA, durante una exposicion en la Universidad Nicolalta de

Morelia, dijo:

Luego de una serie de planteamientos que se habian hecho durante los Ul-
timos afios, las autoridades en la materia llegaron a la determinacion de que
hoy es necesario un Sisterma Aeroportuario Metropolitano, con base en aero-
puertos mixtos, tanto de vuelos nacionales como internacionales, por lo que

dentro de los planes entran los de Toluca y Puebla.

Finalmente, aseguro:

Las adaptaciones y ampliaciones en el Aeropuerto Internacional de la Ciudad
de Mexico, que sin duda seran necesarias para equilibrar a futuro la capaci-
dad de la terminal con la de las pistas, podrian diferirse. El paso de las lineas
extranjeras a Toluca dejara espacio en el AICM para la expansion y crecimiento
de Aerovias y Mexicana por algunos anos mas en el actual edificio, con solo

ajustes menores.

En Canctn se construyo

una terminal satélite.
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Aerocares y aviones de cabina

ancha en Cancun.

Toluca para la aviacidon internacional

Al celebrarse el vigesimoguinto aniversario de la creacion de ASA, se organizo
un Consejo Extraordinario en el asropuerto de Toluca, al gue asistieron como
invitados especiales el presidente de la Republica Carlos Salinas vy el gobermna-
dor del Estado de México José Ignacio Pichardo. Se trataba de aprovechar el
acontecimiento para hacer la presentacion del plan de transformar el aesropuer-

to de Toluca en Terminal Internacional del Sisterma Aeroportuario Metropaolitano.

Para ello se presentd una magueta del gran asropuerto Lerma-Toluca que, con
todo detalle, mostraba la magnitud del proyecto. Hablaron del tema el secre-
tario de Comunicaciones vy Transportes, Andrés Caso, v el director general de
ASA, Jose Andrés de Oteyza,

El proyecto se llevaria a cabo en varias etapas e incluia dos pistas paralelas,
nueva torre de control, nuevas calles de rodaje, radar de aerddromo, siste-
mas de aterrizaje por instrumentos, diversas terminales independientes entre

sl, centro de rescate y extincion de incendios, accesos viales provenientes de
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Edificio del Aeropuerto de Colima

recien terminado. Foto: Archivo ASA.

Toluca, el Distrito Federal, Naucalpan vy Atlacomulco, donde confluirian los gue
procedian de Querétaro, San Juan del Rio, Tula y Pachuca, asf como un gran
centro comercial para negocios, restaurantes y hoteles. Segun posteriores de-

Claraciones a la prensa, Jorge de la Madrid dijo:

Se han iniciado reuniones con las lineas aéreas para explicar en detalle las
caracteristicas del Sisterna Aeroportuario Metropolitano, v que apoyen la es-
lrategia de trasladar al aeropuerto de Toluca los vuelos que utilicen aviones

modernos con capacidad mayor de 175 pasajeros.’

La mayorfa de las aerolineas nacionales y extranjeras y la Camara Nacional
de Aerotransportes, gue agrupa todas las lineas aéreas gue operan en Méxi-
CO, rechazaron el proyecto, pues suponia aceptar un excesivo sacrificio para
las aerolineas nacionales, que tendrian que dividir su flota entre uno vy otro
aeropuerto. Ademas se les complicaban los vuelos de conexion v 1os avio-
nes que tenian rutas de largo alcance sufrian considerable castigo, dada la
elevacion del aeropuerto de Toluca, 10 gue significaba un incremento en las

restricciones.”

' Barba Cardenas Miguel, en
Excélsior, 23 de julio de 1990.

2 Actualmente el castigo es muy
reducido, pero hace veinticinco
anos los motores no poseian la
eficiencia y rendimiento de los
actuales.
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Timbre conmemorativo del XXV aniversario de la creacion

e ASA. Foto: Archivo J.R. Buergo.

Las lineas aéreas recibieron el apoyo de las agencias de viajes, de la asocia-
cion de hoteles y demas prestadores de servicios turisticos. Por otra parte, 10s
operadores invocaron los convenios bilaterales en los gue se estipulaba que €l

aeropuerto metropolitano base era el AICM,

Medidas imprudentes

Que &l AICM estaba saturado no era cuestion sujeta a discusion, La cuestion

era la improvisacion en las medidas para solucionar el problema.

El Estado Mayor se quedaba en el AICM, al igual gue las secretarias de De-
fensa Nacional v Marina; la PGR se nego a trasladar a sus empleados a otro
aeropuerto por razones de contrato laboral y 10 mismo ocurrio con otros or-
ganismos publicos. Las escuelas ya habian salido, los privados también, las
aeronaves con velocidad inferior a doscientos sesenta nudos ya no operaban
en el ACM. Restalban los operadores de taxi aéreo, que hicieron el siguiente
planteamiento, mas © menos en estos terminos: gue construyan o habiliten el

aeropuerto conveniente, me indemnicen por salir del AICM donde nacl, crec,
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Reunidn en Toluca para presentar el proyecto de aeropuerto para la aviacion comercial

internacional, con asistencia del presidente Salinas de Gortari. Foto: Archivo ASA.

invertiy dejo esplendidas instalaciones, y me proporcionen financiamiento para

construir las nuevas en el aeropuerto cuando éste se encuentre ya equipado.

La respuesta fue la implementacion de un impuesto de $ 3 770.00 pesos por
cada aterrizaje en el AICM a las aeronaves de los aerotaxis, por concepto de
‘espacio aéreo congestionado’. Esta actitud hizo que los operadores se am-
pararan contra la SCT, Hacienda y ASA. Los juicios de amparo fueron ganados
por los operadores y hubo que devolverles el importe de todo lo recaudado y

permitir gue siguieran en el asropuerto sin pagar el gravamen.

Toluca para la aviacién general

Esta confrontacion significo una nueva postura de ASA, gue acslero el conve-
nio con la constructora que habria de realizar las obras de infraestructura en
el aeropuerto de Toluca y con 10s operadores, pues tuvo que aceptar que al

menos tendria que Indemnizar a los arrendatarios con contratos vigentes.

Por otra parte, los duefios de los aerotaxis, importantes empresarios todos
ellos, aprovecharon para informarse convenientemente de la realidad insos-
layable: tendrian que abandonar el AICM, sin duda, en fecha proxima. El dia

13 de enero de 1994 el Diario Oficial de la Federacion publico un decreto
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El director del Seneam, Roberio Kobeh,
expone a la prensa la grdfica que confirma
la saturacion del AlcM por el nimero de

operaciones. Foto.: Archivo ASA.

presidencial que cerraba el
AICM a las aeronaves matricu-
lz XB, privadas, XC, oficiaes, v
XA, propledad de lineas asgreas
no regulares (los taxis aereos).
Quedaban excluidas en el decreto las asronaves pertenecientes al Estado
Mayor Presidencial, las destinadas exclusivamente a ambulancia aérea, las
aeronaves de ala rotativa, las relacionadas con la seguridad nacional y las de
la SCT (verificaciones aeronauticas). El plazo original del 1 de junio de 1994 se
extendio hasta septiembre del mismo afo. El 30 de agosto de 1994 salieron,
para No volver, los Ultimos aviones que aun estaban en el AICM, Su destino: el
Aeropuerto Internacional de Toluca, que se encontraba en obras por donde
se le viera, leno de zanjas y con los futuros hangares adn en cimientos. La

finalidad, que era alargar la vida del AICM unos afios mas, se habia logrado.

Para el Aerpuerto, como es natural, no fue una solucion, pero si un alivio, si-
milar al efecto que en él tenian las crisis: reducian el nimero de operaciones
y pasajeros por algun tiempo. La salida de la aviacion general fue una ayuda
muy grande, pues en el ano 1977 habla tenido un movimiento de ciento cator-
ce mil operacionas y en 1994 todavia se realizaron cuarenta y dos mil. Asi que

la presion bajo en gran proporcion,

El aeropuerto de Zacatecas, un caso

El asropuerto de Zacatecas fue construido por ASA durante la administracion
de Juan Torres Vivanco vy era de caracter regional, gemelo al de Tehuacan,

también disefiado y construido por 1os técnicos de ASA.

Cuando las olvidadas devaluaciones volvieron a ser algo frecuents, el de /a-

catecas se transformd en un aeropuerto con gran demanda del mal llamado
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Mapa de la zona de Aviacion General del AlcM. Organismos y empresas del estado ocupaban 70% del terreno y cubrian

18% de las operaciones. La aviacion general ocupaba 30% del espacio y generaba 82% de las operaciones.

“turismo étnico” (mal llamado asi porque, cuando por pobreza se viaja en bus-
ca de trabajo en el extranjero, No se trata de hacer turismo). Mexicana iniclo
operaciones con tres vuelos a la semana y en un afno ya eran diarios; en otro
ano, el avion que volaba Meéxico—/acatecas—Meéxico hizo diariamente la ruta
México—Zacatecas—Tiuana—/acatecas—Mexico, y luego entraron otras aeroli-
neas. Por tanto, fue necesario hacerle grandes ampliaciones al asropuerto
y ASA se hizo cargo de €llo, con las aportaciones de la iniciativa privada local

y el gobierno del estado.

Estas obras las inauguro el 10 de junio de 1992 el presidente Carlos Salnas, a
quien acompariaron en el acto el gobernador Genaro Borrego Estrada y José

Andrés de Oteyza, director de ASA.

El movimiento historico de pasajeros en el aeropuerto zacatecano indica con
claridad las circunstancias antes expuestas: en 1980 tuvo 20 000 pasajeros;
en 1985 fueron 178 000, y en 1992 la cifra ascendio a 284 000. En 1990
habla adquirido la categoria de internacional, es decir, pueden salir vigjeros

directamente al extranjero v llegar desde el extranjero.

P-2. Capitulo XI. El reto de la modernidad



Toluca, Tue el aeropuerto Seleccionado para

recibir a la aviacion general del AICM,

Las coinversiones

Desde el principio del sexenio, como se dijo en lineas anteriores, se habld de
promover las coinversiones en los asropuertos. Es decir, mediante un con-
venio, una empresa construiria un estacionamiento, una terminal, o realizaria
cualquier obra nueva y cobraria los derechos generados por los servicios gue
se prestaran en ela durante el iempo convenido. En su momento se aclard
que 10s convenios de coinversion No eran concesionas, ya que ASA No podia

otorgarlas.

En ASA se cred un Departamento de Coinversiones a cargo de Marco Fliego,
dedicado a la promocion de obras mediante esta modalidad en diversos ae-
ropuertos. Uno de los casos significativos fue la construccion de la terminal de
Aviacion General en el asropuerto de Toluca. |a empresa ganadora 0l contra-

o, Organizacion de Aviacion General, arrendo los espacios a los operadores.

El caso mas relevante fue la construccion de la Terminal de Aviacion Interna-

cional en el Aeropuerto Internacional de la Ciudad de Meéxico, contrato que
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Radar en el Aeropuerto

de Toluca.

gano laempresa Grupo Fumisa, cuyas obras

iNnauguro el presidente Salinas de Gortart,

Las hubo en otros aeropuertos v las inver-
siones alcanzaron cifras importantes, aun-
gue fueron realizadas sobre bases juridicas
pPOCO claras vy crearon problemas que de-
jaron descontentos a los inversionistas, a
ASA Yy a los usuarios, gue no reciblan mejor

Servicio.

Cambios en ASA

Por renuncia de Jose Andrés de Oteyza, Guilermo Ruiz de Teresa se hizo
cargo de la direccion general de Aeropuertos y Servicios Auxlliares vy realizd
cambios en las subdirecciones. Continuaron Jorge de la Madrid Virgen en
Construccion y Conservacion, Marco Pliego en Coinversiones y Danlel Diaz
Diaz en Asuntos Juridicos. Se incorporaron Ramon Serra Castanos en Ope-
racion, Marco Vinicio Martinez en Aeropuertos, Fernando Ramirez Elizalde en

Administracion y Antonio Garcla Rojas en la gerencia del AICM.

Obras importantes a cargo de ASA

Las obras mas importantes fueron la terminacion de 10s nuevos aeropuertos
del Bajio y Tepic. La construccion de aeropuertos era va responsabilidad de
ASA, gue habla absorbido las labores de la antigua Direccion General de Ae-
ropuertos. Otras adecuaciones de relevancia se realizaron en los aeropuertos
de Cancun vy Zacatecas; el rodaje paralelo del aeropuerto de Monterrey; la
construccion de las terminales de aviacion general de Puerto Vallarta y Mérida,

y la renovacion de las carpetas de las dos pistas del AICM, una en 1992 vy otra
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Construccion de instalaciones para

la aviacion general en Toluca.

en 1994, Obras igualmente importantes se llevaron a cabo en Tijuana, Torredn,

Culiacan, Veracruz y Colima.

Aeropuertos

Dos nuevos asropuertos se recibieron en este periodo, el del Bajio, que sus-
tituy® al antiguo de Leon, v el de Tepic, inaugurado el 27 de octubre de 1997,
Con el gobierno de Morelos se negocio la incorporacion del Aeropuerto de

Cuernavacea, ya terminado.

Lineas aéreas nacionales

Aeromexico tenia una flota de cincuenta vy siete aeronaves, formada por dieci-
siete Douglas DC-9-30, treinta MD-80, sels Boeing 757-300, dos Bosing 767-
200 y dos Boeing 727-300ER. Cubrian veintidos destinos nacionales, ocho
en Estados Unidos, tres en Sudameérica y dos en Europa. Aerolitoral, su filial,

volaba a veintiun destinos nacionales con aviones Fairchild Metro Il y Saab.

Mexicana tenia una flota compuesta por cuarenta y cuatro aviones, de 10s cua-

les veintidds eran Boeing 727-200, doce Airbus A-320 vy diez Fokker F-200.
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El Aeropuerto de Uruapan fue objeto de una remodelacion

a fondo. Foto: Archivo ASA.

Sus filiales Aerocaribe vy Aerocozumel cubrian rutas en Yucatan, Quintana Roo

y Chiapas.

Dada la situacion de quiebra sufrida por la empresa Aeronaves de Mexico y
SuU regreso a la actividad con el nombre de Aerovias de México, se produjo un
vacio de servicios, por lo cual se le otorgaron permisos para legar a la Ciudad
de Mexico a Aerocalifornia y a Aeromar. Terminada la emergencia, siguieron

prestando el servicio.

Tras una larga etapa de excesiva regulacion protectora, gue practicamente dio
origen a un duopolio, sin gue mediara un conveniente periodo de preparacion
para las nuevas circunstancias, se puso en marcha una politica de apertura
total para gue quien quisiera crear una empresa de transporte aéreo, 10 hiciera

cumpliendo requisitos minimos.

Ante esta oportunidad, Aerocalifornia y Aeromar se extendieron. Ademas, se
presentaron en el mercado lineas aéreas de nueva creacion o mediante fu-
sion de algunas pequenas regionales. En 1988 nacieron Estrellas del Are,
Latur v Aviacion del Noreste, En 1989 surgieron Aerocancun y TAESA, que en
tres anos tenia rutas en todo el pals v en el extranjero. En 1990 aparecieron

Aviacsa, Aeromorelos y Aerosudpaciiico. En 1991 se cred Servicios Aéreos
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Aeropuerto de Cuernavaca

que fue entregado a ASA.

Rutas de Orlente (SARQ). En 1992 nacieron Allegro, en Monterrey, v Quassar y
la carguera Mas Air en la Ciudad de México. En 1993 iniciaron Aerocalafia en
Baja California y Servicios PAL en Puebla. En 1994 nacieron Aerolineas Inter-

nacionales de Cuernavaca, la chartera Magnicharter v la carguera AeroUnion.

El final que tuvieron la mayoria de estas aerolineas indica la poca certeza de
una apertura carente de la indispensable planeacion. Para el Sistema Aero-
portuario Mexicano, las nuevas lineas representaron un decisivo incremento
de las operaciones concentradas en los doce destinos que significaban las
mejores oportunidades de negocio, pero cuyos aeropuertos va eran los de

mayor trafico.

Lineas aéreas extranjeras

También hubo apertura para las aerolineas extranjeras. Las que ya operaban

en México, especialmente las estadounidenses, incrementaron el nimero de

destinos en forma notable.
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Aeropuerto del Bajio, que sustituyo al

antiguo de Leon. Foto: Archivo ASA.

Llegaron aerolineas nuevas, como United Airlines y Air Laredo (1989), Ladeco
vy Lan Chile (1990) —luego Tusionadas en Lan—, Copa de Panama (1997),
Malaysian Alrlines (1992) —a la que se le otorgd derecho de tréfico entre Los
Angeles-México-Los Angeles—, Lone Star (1993) y US Air (1994),

Radioayudas

En este sexenio, el Seneam instalo radioayudas VOR en 1988 en Zapopan; en
1989 en H Bgjio, Ixtepec y Puerto Vallarta; en 1991 en Tepic, y en 1993 en Tula,
Santa Lucia, Pasteje v Apan. Se instalaron radares en Santa Eulalia en 1990;

en Cancun, en 1992, v en Toluca, Puerto Penasco, El Perion vy el AICNV 1994,

Practicamente todo el pais guedo cubierto con control de transito aéreo con

radar.
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Panoramica del AcM en la parte central
de la plataforma y terminal.

Foto: Archivo ASA.

| gobiermo del presidente Carlos Salinas de Gortarl habia
iniciado una politica de privatizacion que tenia por objeto
disminuir los compromisos financieros de un Estado due-
Aoy administrador de gran cantidad de bienes vy servicios, muchos
de los cuales no tenian caracter estratégico. El mantenimiento de
esas propledades, buena parte de elas integrada a diversas in-
fraestructuras fundamentales para el desarrollo, requeria enormes
recursos financieros y una acuciosa actualizacion y modernizacion,

0 se corrla €l riesgo de provocar grandes rezagos.

Este problema ya lo habian padecido otros palses y cada uno lo
habia enfrentado en forma diferente, con muy distintos resultados.
Meéxico optd por la desincorporacion de gran cantidad de empre-
sas, servicios e infraestructuras, mediante la venta de algunas vy la
concesion de otras. En el primer caso el ejemplo es Liconsa; en el

segundo, 10s puertos marftimos.




Fl director general de ASA, Jaime Corredor, con los

coinversionistas en aeropuertos, despues de una junta.

Foto pdg. 325. Vista
nocturna del Aeropuerto de

Cancun. Archivo ASA.

En 1o relacionado con las vias generales de comunicacion, se contaba con
antecedentes en materia de construccion y operacion de autopistas y puentes

de cuota.

Al asumir la presidencia Ernesto Zedillo Ponce de Leon (1994-2000), quien
habla desempenado el cargo de secretario de Programacion y Presupuesto
en el gobierno anterior, se continuo esa politica, especialmente en el sector del

transporte, como ocurrio con los ferrocarriles y 10s aeropuertos.

Inicid este gobierno con Guillermo Ortiz en la Secretaria de Comunicaciones y
Transportes v Jaime Corredor Esnacla en Aeropuertos vy Servicios Auxiliares.
Los problemas de orden financiero ocurridos en diciembre de 1994 obligaron
a realizar cambios importantes en el gabinete economico. £l secretario de
Haclenda, Jaime Serra Puche, renuncio a su cargo, que ocupd Guillermo

Ortiz, a su vez sustituido por Carlos Ruiz Sacristan al frente de la SCT.

El resto de la administracion publica relacionada con la aviacion quedo ast:

Juan Antonio Bargés Mestres ocupo la Direccion General de Aeronautica Civil,
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Jaime Corredor Esnaocla permanecio en ASA del mismo modo que Roberto

Kobeh lo hizo en Servicios a la Navegacion en el Espacio Aéreo Mexicano.

En Aeropuertos vy Servicios Auxiliares tomaron posesion: Ermesto Velasco como
subdirector de Construccion y Conservacion, Juan Francisco Bueno Zirion
como subdirector de Operaciones, Enrigue Balmort como subdirector de Ae-

ropuertos v Lorenzo Hernandez Herrera como subdirector de Administracion.

Politica econdémica

Decidido gue la iniciativa privada intervendria en la modernizacion, ampliacion
y construccion de las obras importantes en los aeropuertos, que requieren
considerables inversiones, el gobierno informo con todo detalle del programa a
seqguir, del que tomamos algunos de los aspectos fundamentales publicados

por la SCT.

Los objetivos eran conservar, modernizar y ampliar la infraestructura aeropor-

tuaria, elevar los niveles de seguridad de la red, mejorar la calidad de 1os

Pista del Aeropuerto

de Colima.
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Nuevo Aeropuerto del Bajio,

en Guanajuato. Foto: Archivo ASA.

servicios aeroportuarios y complementarios, fomentar el desarrollo de la in-
dustria aérea v aeroportuaria a nivel regional v asegurar en todo momento la

continuidad en la operacion de los aeropuertos.

Esto requeria una apertura a la inversion en el Sistema Aeroportuario Viexi-
cano, propiciar la participacion de inversionistas vy operadores de calidad vy
solvencia técnica, operativa y financiera, asli como asegurar la transferencia de
tecnologia mediante la incorporacion de operadores con experiencia y pres-

tigio internacionales, ademas de asegurar al Estado las mejores condiciones.

Para ello fue necesario elaborar un programa de tralbajo sumamente preciso,
gue inclula, con caracter prioritario, nuavas leyes sectoriales que, garantizando
la soberania y seguridad nacionales, permitieran la inversion privada y extranje-

ra en los aeropuertos mexicanos.
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Alfredo Elias Ayub, director general de ASA; Aaron Dychter, subsecretario de Transporte, y Jorge Silverstein, coordinador general de la

Unidad de Apoyo al Cambio Estructural de la SCT, durante el anuncio de la apertura de la inversion en los aeropuertos. Foto: Archivo ASA.

El marco juridico

La Ley de Aviacion Ciil, aprobada por el Congreso de la Union a propuesta
del presidente Emesto Zedilo, se publico en el Diario Oficial de la Federacion
el 12 de mayo de 1995, y su Reglamento el dia 7 de diciembre de 1998, La
Ley de Aeropuertos se publicd en el Diario Oficial de la Federacion el 22 de

diciembre de 1995, el Reglamento se expidio el 17 de ferero dal afo 2000,

Estas reformas legales se hicieron con el propdsito de separar las cuestiones
estrictamente aeroportuarias de la aviacion civi, con la gue no siempre guar-
daba relacion juridica, asl como legalizar la participacion privada, nacional vy
extranjera en la construccion, operacion y administracion asroportuaria. En el
sexenio anterior fue evidente gue 10s convenios de coinversion en los aero-
puertos no estaban bien estructurados, tanto en o legal como en lo operativo,

lo que ocasiond muchos problemas.
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Mapa de la Red Aeroportuaria Nacional.

Foto: Archivo ASA.

Algunos aspectos de la Ley de Aeropuertos son los sigulentes:

Articulo 1. La presente Ley es de orden publico y tiene por objeto reqular la
construccion, operacion y explotacion de los asrodromos civiles, los cuales

son parte integrante de las vias generales de comunicacion [.. ]

Articulo 10, Se requiere concesion otorgada por la Secretaria [de Comunica-
ciones y Transportes] para la administracion, operacion y explotacion v, en su

caso, construccion de asropuertos,

Las concesiones a que se refiere este articulo se otorgaran Unicamente a
Sociedades mercantiles constituicas conforme a las leyes mexicanas e inclui-
ran las actividades de administracion, operacion, explotacion vy, en su caso,

construccion.

Articulo 14. La Secretaria podra otorgar concesiones, sin sujstarse a licitacion

publica, a las entidades de la administracion publica federal.
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En 1982 el Aeropuerto Internacional de Puebla tuvo un movimiento extraordinario de

aviones cargueros al servicio de la empresa automotriz Volkswagen.

Asimismo, la Secretaria podra asignar concesiones a las socledades mer-
cantiles con participacion mayoritaria de las entidades federativas o de los
municipios, constituidas para la administracion, operacion, explotacion vy, en

SuU caso, construccion de asropuertos.

Articulo 19. La inversion extranjera podra participar hasta el cuarenta y nueve
por clento en el capital de las sociedades concesionarias o permisionarias de

aerodromos de servicio al publico.

Enesta Ley, como en las anteriores relacionadas con el tema, gueda claro gue
el aeropuerto es un servicio publico vy, como tal, se caracteriza de prestacion
obligatoria y concreta, de naturaleza economica y social, para satisfacer una

necesidad basica de la comunidad.

La parte sustancial de este nuevo marco legal es la estructuracion del régimen
de privatizacion de los aeropuertos a sociedades que pueden tener una parti-

Cipacion de capital extranjero limitada al 49%.
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Pista del Aeropuerto de Guadalajara

con la carpeta recién renovada.

El programa de privatizacion

Tras los estudios y andlisis estadisticos, econdmicos y proyecciones de cre-
cimiento, se determind incluir treinta v cinco aeropuertos en el proceso de
privatizacion del Sistema Aeroportuario Mexicano. Aeropuertos gue, por diver-
sas razones, se pretendia que tuvieran una egquivalencia en ingresos. Asl, se

formaron estos cuatro grupos asroportuarios:

e  (Grupo Ciudad de México, formado en ese momento por el AICM.

e Grupo Centro Norte, formado por trece terminales: Acapulco, Ciu-
dad Juarez, Culiacan, Chihuahua, Durango, Mazatian, Monterrey, Rey-
nosa, San Luis Potos!, Tampico, Torreon, Zihuatanejo v Zacatecas.

e  (Crupo Paclfico, integrado por doce aeropuertos: Aguascalientes,
del Bajio, Guadalajara, Hermosllo, La Paz, Los Mochis, Manzanilo,
Mexicall, Morelia, Puerto Vallarta, San José del Cabo vy Tiuana.

e  (Grupo Sureste, con nueve aeropuertos: Cancun, Cozumel, Hua-

tulco, Mérida, Minatitlan, Oaxaca, Tapachula, Veracruz y Villahermosa.

50 afios / Aeropuertos y Servicios Auxiliares

Aeropuerto de Monterrey, un carguero Antonov AN-124

desplazandose en sus instalaciones.

El hecho de gue el Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México haya sido
historicamente el aeropuerto con el mayor porcentaje de movimiento de pa-
sajeros del pals, descompensaba la idea de establecer una equidad entre los
grupos en ese aspecto. Por lo demas, en ese momento 1os otros tres grupos

aeroportuarios tenian un movimiento de pasajeros practicamente similar.

De acuerdo con €l total de aeropuertos administrados por Aeropuertos y Servi-
cios Auxiliares, vy tomando en cuenta la desincorporacion de 1os treinta y cinco
complejos que pasaron a integrar 10s cuatro grupos aeroportuarios, el organis-
mo quedo con la responsabilidad de operar y administrar un total de dieciocho
aeropuertos: Campeche, Chetumal, Ciudad del Carmen, Cludad Obregon,
Ciudad Victoria, Colima, Guaymas, Loreto, Matamoros, Nogales, Nuevo Leon,

Poza Rica, Puebla, Puerto Escondido, Tajin, Tehuacan, Tepic y Uruapan.

El 18 de diciembre de 1998 se firmo entre la SCT vy el Grupo Asroportuario del

Sureste el contrato de compraventa de acciones.
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Maria de la Luz Ruiz, Alfredo Elias Ayub, Carlos Ruiz Sacristan y Aaron Dychter durante la

entrega de nuevo equipo de seguridad para bomberos y vigilancia del AICM. Foto: Archivo ASA.

El 25 de agosto de 1999 la SCT vy el Grupo Aeroportuario del Pacifico firmaron

el contrato correspondiente.

El 14 de junio del afo 2000 se firmo el contrato correspondiente al Grupo

Aeroportuario del Centro Norte.

¢Era la anica alternativa?

Esta pregunta se la hicieron muchas personas vy diversos medios de comu-
nicacion, vy se la plantearon universidades vy centros de estudios, asi como

instituciones de caracter politico, acronautico, financiero, social y cultural,

Era una pregunta normal en un medio que llevaba treinta anos funcionando
en sentido inverso. Cuando se cred ASA, en 1965, era una necssidad impe-
riosa, ya que las aerolineas, duenas de 80% de las terminales aéreas, ya no
podian con el paguete ante la llegada de nuevas y mas grandes aeronaves
que exigian considerables inversiones en aeropuertos, adicionales a la moder-

nizacion, operacion y mantenimiento de sus propias flotas.
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Mexicana establecio una promocion con

precios bajos a los destinos turisticos.

En 1994 la situacion era similar. El Estado halbla crecido mucho en propieda-
des v las infraestructuras requerian de inversiones poco antes inimaginables
sl No se gueria perder el paso. Es cierto gue no habia muchos antecedentes
de privatizaciones aeroportuarias, pero sf los suficientes para comprender cual
era el futuro. Entre los pocos antecedentes estaba el de Reino Unido, cuyo
gobiermo encabezaba la sefora Margaret Thatcher. Otro ejemplo, claro y proxi-
mo, era el Aeropuerto Internacional del Norte, de Monterrey, que funcionaba
espléndidamente como aeropuerto privado mediante concesion otorgada y

renovada en varias ocasiones por la SCT.

Por otra parte, el crecimiento de las cifras de pasajeros, operaciones y con-
sumo de combustioles habia registrado aumentos impresionantes vy tendia a
seguir creciendo, 1o que exigia respuestas en muy cortos periodos de tiempo.
Por tanto, era razonable pensar en que las inversiones del largamente anun-
clado crecimiento estuvieran a cargo de empresas privadas gue relevaran de
esa responsabllidad al Estado, que a su vez obtendria ingresos por la renta

de sus aeropuertos.
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Ambulatorio del AICM con uno de los tableros de

informacion de vuelos. Foto: Archivo ASA.

Hubo, v las sigue habiendo, voces discordantes y puntos de vista distintos.
Hoy, la privatizacion de aeropuertos se esta haciendo comudn, v en casi todos
los programas, juristas, inversionistas v operadores hacen frecuente referencia

al caso, Meéxico como modelo.

Desde un punto de vista emocional, no cabe duda de gue la privatizacion,
para guienes hemos hecho de nuestra vida una carrera en la aviacion mexica-
na, fue un golpe muy fuerte vy dificil de aceptar, pues No Mucho tiempo antes

declamos "si ASA No existiera habria que crearla”

Cifras del aino de la privatizacion

El afio de 1998, en que se formalizo la privatizacion de los Grupos Aeroportua-
rios, el Sistema Aeroportuario Mexicano a cargo de ASA registro un importante

movimiento.

Las operaciones en todo el sistema fueron un total de 1 419 992, cifra récord

hasta entonces. Diez afios antes, en 1989, las operaciones fueron 964 386.

50 afios / Aeropuertos y Servicios Auxiliares

Los secretarios de Gobernacion y Comunicaciones y Transportes, Diddoro Carrasco y Carlos Ruiz Sacristan,

respectivamente, acompariados del director de ASA, Palricio Chirinos, y del subsecretario de Seguridad Publica, Jesus

Murillo Karam, en la inauguracion del hangar de la Policia Federal Preventiva,

En una decada hubo un incremento de 46.9%, pese a que adn habla conse-

cuencias de las crisis de 1982 vy 1985.

El movimiento total de pasajeros en el pais registrado por el sisterna en 1998
fue de b4 375 692, también cifra récord, Diez afos antes 10s pasajeros habian
sido 30 484 658. Lo que significaba que en la década se habia registrado un
aumento de 43%, tomando en cuenta, también, que se habla arrancado a la

baja por las referidas crisis.

Los pronosticos eran sumamente alentadores, sin exageracion. Diez anos
despues de la privatizacion de los treinta y cinco aeropuertos de mayor movi-
miento, en 2007, el Sistema Aeroportuario Mexicano, en su totalidad, registro
las cifras mas altas en la historia de nuestra aviacion: 86 480 204 pasajeros y

1 899 360 operacioneas.
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Pista del nuevo Aeropuerto
de San Cristobal de las

Casas.

La vida sigue

Mientras se llevaba a calbo el largo proce-
SO a que se ha hecho referencia, los aero-
puertos continuaron trabajando cada hora
de los 365 dias del afo. En junio de 1996
se rehabilito la pista 051-23D del AICM, con
una nueva carpeta asfaltica, trabajo que lo-
gro hacerse en solamente doce dias, tiem-

PO INédito para este tipo de trabgjos.

Obras de diferente tipo e importancia se llevaron a cabo en los aeropuertos de
Cancun, Monterrey, Ciudad del Carmen, Chihuahua, Chetumal, Aguascalien-
tes, Mexical, Merida, Guadalajara, Veracruz, Ciudad Victorla, Poza Rica, San
Luis Potos!, Tampico, Los Cabos, Nuevo Laredo, Torredn, Zacatecas, Durango,
Huatulco, Manzanilo, Oaxaca, Uruapan, Toluca y Chichén [tza. Dichas obras
consistieron en ampliacion de pistas, plataformas vy edificios terminales; insta-
lacion de equipos de aire acondicionado v sisternas de alumorado; construc-
cion de nuevos rodajes, instalacion de diversos equipos y muy variadas obras
de mantenimiento. En varios aeropuertos se instalaron modernos equipos de
inspeccion de seguridad para pasajeros vy equipajes, especiamente equipos

de rayos Xy detectores de explosivos, metales y otros materiales peligrosos.

Tuxtla Gutiérrez y Querétaro, dos casos particulares

El Aeropuerto de Tuxtla Gutiérrez, conocido como ‘Llano San Juan” por el
nombre de la hacienda en cuyos terrenos se construyo, debido a la intensa
niebla de la region resultd un rotundo fracaso, pese a las cuantiosas inversiones

gue se le hicieron. Bl vigjo problema se acrecentd con la construccion de las
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Para celebrar el Dia Mundial de la Aviacion Civil se hizo la emision

de una serie de estampillas postales, el 20 de enero de 1996.

grandes presas de Infiernillo y Malpaso. Hubo gue rellenar una barranca y se
amplio la pista auxiliar, por 1o que fue necesario construir una nueva torre de
control; ademas, llegaron a instalarsele luces de gje de pista, Unico aeropuerto
del pals gue tuvo esa facilidad. No hubo forma de hacerlo operable en un por-
centaje rentable. Las cancelaciones se daban con tanta frecuencia que ni las
aerolineas ni los pasajeros guerian utilizarlo, por 1o que las autoridades locales
solicitaron a la Secretaria de la Defensa que permitiera a la aviacion comercial
operar de nuevo en el Aeropuerto Francisco Sarabia, ahora Base Aerea Militar
de Teran. La Defensa acepto vy ASA debio construir un nusvo edificio terminal
para atender las necesidades del momento, porgue tampoco era una solucion
a la larga, dadas las dificultades técnicas para operar en un aeropuerto casi

estrangulado por los cerros.

La Universidad Autonoma de Chiapas realizd un minucioso trabajo con ayuda
de la SCT, ASA 'y Seneam, en el que se lego a la conclusion de gue era indis-
pensable construir un Nnuevo asropuerto en el valle de Chiapa de Corzo, lugar
gue en su tiempo se considerd excesivamente alejado de Tuxtla y no se tomo

en cuenta. £l asunto se resolveria, definitivamente, en el siguiente sexenio.
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Durante la noche tambien se trabaja en los aeropuertos, especialmente

con los aviones de carga. Trazado de luz durante un despegue noctuno.

Por razones muy distintas, Querétaro tambien necesitalba un Nuevo aeropusr-
to. Bl goblemno del estado, la SCT, ASA Y Sensam estudiaron el caso v se llego
a la conclusion de gue no era posible ampliar el aesropuerto en servicio para
aeronaves mayores, ya gue estaba estrangulado por la cludad. Se hicieron
obras para mejorar la situacion, mientras se tomalba una decision, v el caso

quedd pendiente para el siguiente gobierno.

Cambios en los mandos

Jaime Corredor Esnaola fue designado director general de Banobras y Alfre-
do Baranda se hizo cargo de la direccion general de Aeropuertos vy Servicios
Auxiliares por unos meses, ya gue en junio de 1988 fue designado nuevo
director general Alfredo Elias Ayub. Este hizo cambios en el cuadro bésico del
organismo. Mauricio Toussaint fue subdirector de Asropuertos, Benjamin Gra-
nados subdirector de Proyectos v Construccién, Oscar Flizundia subdirector
de Comercializacion, Jesus Buentello subdirector de Operacion y Seguridad y

José Domene subdirector de Finanzas.
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El Aeropuerto de Ciudad del Carmen registra un movimiento cercano

a los setecientos mil pasajeros al ario. Foto. Archivo ASA.

El 27 de enero de 1999 Alfredo Elias Ayub fue nombrado director general de
la Comision Federal de Electricidad v 1o relevo en la direccion general de ASA
Patricio Chirinos Calero, quien renovo el cuadro de responsables de todas las

areas.

Lineas aéreas nacionales

En esta etapa surgieron escasas lineas agreas, aunque hubo mucho mo-
vimiento en pegquenas empresas de carga aérea y aerotransporte regional,
con una pequena flota de aviones ligeros y de largo uso. Las empresas
tradicionales, las fusionadas y las de reciente creacion iban a tener éxitos muy
importantes, bonanza que se reflejaria en los proximos afios. Hay que dejar
constancia de la formacion de Aeronova en 1996 v Estafeta Carga Aérea en
el ano 2000,
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Sala del Centro de Control Mexico, desde donde se domina En primer plano la torre de estacion radar, al centro la antena

lodo el tréfico del centro del pais. Foto. Archivo Seneam. de comunicaciones y en el fondo Puerto Periasco, Sonora.

Lineas aéreas extranjeras

Volaban ya a México gran cantidad de lineas aéreas de todo el mundo, por 1o
que escaseaban las incorporaciones nusvas. Copa de Panama comenzo a
volar a la Cludad de Mexico a principios de la decada de 1990, La estadou-
nidense Northwest vold a México en 1994, Aerolineas Argentinas retormo en
1998, ano en gue se Incorporo al pais American Eagle Airlines, subsidiaria de
American Alrlines. La carguera Federal Express comenzd a operar en Toluca
en 1994,

Nuevos aeropuertos

El gran valor de las ruinas arqueclogicas de Palenque, uno de los conjuntos
monumentales mas representativos de la cultura maya, formaba parte del pro-
yecto turistico v cultural conocido como Mundo Maya, por lo gue resultaba
fundamental gue el sitio estuviera unido a las ciudades de Cancun, Mérida v
Meéxico, al generarse una nueva corriente turistica hacia la region. Por ello, la

Secretaria de Comunicaciones v Transportes decidio la construccion de un
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aeropuerto capaz de recioir aeronaves del tipo regional. Participaron el Patro-
nato Pro-Construccion del Aeropuerto de Palenoue, el municipio de Palenque,
el gobierno del estado de Chiapas vy la SCT. El proyecto estuvo a cargo de la

subdireccion de Proyectos y Obras de ASA.

El 3 de octubre de 1996 se inaugurd el nuevo aeropuerto en ceremonia en-
cabezada por el presidente Emesto Zedillo, a guien acomparnaron Carlos Ruiz
Sacristan y otros secretarios de Estado, asl como el gobemador de la entl-
dad, Julio César Ruiz Ferro; el director general de ASA, Alfredo Elias Ayub; y
el director general de Aeronautica Civil, Juan Antonio Bargés Mestres. EI 2 de
junio de 1997 el aeropuerto fue declarado internacional y se le hizo la primera

ampliacion a la pista, para que tuviera mil seiscientos metros.

San Cristobal de las Casas tenia en servicio una vieja pista de terraceria, luego
asfaltada, que durante anos utlizaron las peguenas lineas aéreas de la region
con aviones monomotores vy bimotoras ligeros. Ante el crecimiento turistico de

la region v la cludad, las fuerzas vivas se integraron en un Comite Pro-Aero-

P-3. Capitulo Xll. ASA y los grupos aeroportuarios



Instalaciones de combustibles de ASA

en la Cludad de Mexico. Foto: Archivo ASA.

puerto de San Cristobal de las Casas v lograron reunir fondos, ademas de que
obtuvieron el apoyo del Goblerno Federal v el Estado de Chiapas. El aeropuer-
to fue construido por la SCT y se puso en servicio el 10 de octubre de 1997

con un vuelo de Aerocaribe. En 1998 fue entregado a ASA.,

Radioayudas

Al entrar en servicio el Aeropuerto Internacional de Toluca, con mas de cua-
renta mil operaciones de aviones jet, y dada la proximidad con el AICM, fue
necesario dotarlo de radar de aeropuerto y su torre se conectd con Centro
Meéxico, para lo cual fue necesario disenar un plan operativo comdn para 1os
dos aeropuertos, Fue un trabajo intenso con resultados optimos. Un grupo de
tecnicos del Sensam, bajo la direccion de Roberto Kobeh, realizd un trabajo
serio, profesional y seguro para controlar el mayor movimiento de aeronaves en

Mexico, concentradas en un espacio relativamente reducido.
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Simulacro de incendlio en una granja de

lanques de combustibles. Foto: Archivo ASA.

En el Seneam hubo un relevo en la direccion general, pues Roberto Kobeh se
fue a Montreal, Canada, como representante de México en la OACI, Ocupd el
cargo Agustin Arellano Rodriguez, surgido del organismo. Kobeh iniciaba asi
una carrera gue fue orgullo para Méaxico, pues llegod a ocupar por tres periodos

la presidencia del maximo organismo de la aviacion civil mundial,

Combustibles

Los servicios de abastecimiento de combustibles en el Sistema Aeroportua-
ro Mexicano permanecieron bgjo la responsabilidad de ASA. Por 1o tanto, se
siguieron atendiendo las instalaciones de almacenamiento en todos 10s ae-
ropuertos, se dio mantenimiento adecuado a 1os vehiculos de transporte vy
dispensadores, vy se mantuvo el estricto control de calidad del producto de

ASA Combustibles.

Como la demanda manifestaba un incremento constante, fue necesario am-
pliar las estaciones de almacenamiento, aumentar vehiculos y personal, e im-

pulsar los programas de capacitacion,
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Transformacion radical de la antigua

terminal en la actual T-1. Foto: Archivo ASA.

& inicialba un nuevo sexenio v con el presidente Vicente

Fox Quesada (2000-2006) tomo posesion de la Secre-

tarla de Comunicaciones v Transportes Pedro Cerisola,
arquitecto de profesion gue habla trabajado en ASA, Aeromexico
v la Direccion General de Aeronautica Civil, Habla sido, ademas,

director general de Aeromeéxico en la recuperacion, tras la quiebra.

Durante el sexenio anterior se dijo gue los aeropuertos que no fue-
ron incluidos en los cuatro grupos de la privatizacion se negociarian
con los gobiernos de los estados, que los administrarian y opera-
rian. Con el comoustible se procederia de igual forma: las estacio-
nes se agruparian en pagquetes y, mediante licitacion publica, se

entregarian a las empresas que desearan participar en el negocio.

Aeropuertos y Servicios Auxiliares durante largo tiempo se enfrentd
a una situacion ambigua, pues se analizaban muchas ideas res-
pecto de su futuro. Quienes tenian la facultad de decidir no hicieron

manifestacion publica alguna en este sentido. La informacion del




El eterno AlCM, una vez mas, fue ampliado, remodelado y readaptado para

servir por varios arnos del siglo xxi. Foto: Archivo ASA.

Foto pdg. 349: Vehiculos
para la atencion de
emergencias disenados por

ASA. Archivo ASA

exterior, expresada en articulos de prensa o0 comentarios de directivos de la
aviacion, resultaba contradictoria. Y la ambigledad se transformo en incerti-

dumbre.

A la cabeza de la Direccion General de Aeronautica Civil fue designado Fer-
nando Antillon, quien pronto fue relevado por Gilberto Lopez Meyer. Se nombro
a Emesto Velasco director general de Aeropuertos y Servicios Auxiliares. En

Seneam fue ratificado Agustin Arellano.

Con Emesto Velasco se produjeron cambios en el cuadro directivo basico. Er-
nesto Castaneda Ramirez Tue nombrado director general adjunto Corporatvo y
de Aeropuertos; Carlos Robles Gil Bueno, director general adjunto de Adminis-
tracion vy Finanzas, sustituido en breve por José Luis Fernandez Bueno; Enrigue
Mejia Rojo, subdirector de Proyectos v Conservacion; Carlos Ojeda Velasco,
subdirector de Estudios; Federico Dovall Ramos, subdirector de Construccion;
Eduardo Ruiz Sotomayor, seguido de José Luis Figueroa Noriega, suodirector

de la Red ASA, v Enrique Gonzalez Gonzalez, director del AICM.
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El titular de la SCT, Pedro Cerisola, y el director general de ASA, Emesto Velasco, durante la conferencia de prensa en la que

informaron de las obras de ampliacion del AICM, una vez cancelado el proyecto de un nuevo aeropuerto. Foto: Archivo ASA.

ASA asumio la responsabilidad de iniciar la construccion del nuevo aeropuerto
para la Cludad de Mexico, proyecio ambicioso que requeria la definicion del
sitio en que se levantaria, realizar estudios y analisis sobre pistas y rodajes,
edificio terminal, servicios complementarios, entorno v fases calendarizadas

de las obras.

Un estudio con resultado demoledor

Comenzaba el sexenio con manifiestos intereses de grupos de inversionistas
deseosos de participar en la privatizacion del abastecimiento de combustible
en los aeropuertos. Jaime Gonzalez Garza, gue habia sido director general de
Nacional de Combustibles de Aviacion durante muchos anos, hasta la incor-
poracion a ASA, fue contratado por el grupo de inversionistas que encabsazaba
Carlos Hank Gonzalez a fin de que hiclera un estudio de factibllidad para invertir
en la concesion de dicho servicio. El resultado del trabajo, ratificado por ana-
listas de renombre, determinaba que el abastecimiento de combustibles en los
aeropuertos mexicanos no era Negocio si en el grupo de asropuertos No se

incluia el de la Cludad de México. La realidad, segun las cifras de 1998, era
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Los soportes del distribuidor vial que enlaza la Ciudad de Meéxico con su

aeropuerto son una simbdlica puerta de entrada. Foto. Archivo ASA.

tan simple como que el AICM manejaba 35.97% del combustible abastecido
durante el afio, seguido por solamente dos aeropuertos que habian logrado la
hazafa de gue su porcentaje alcanzara la decena: Cancun (12.44%) v Guada-
lajara (10.19%); los demas eran porcentajes menores, como Tijuana (5.77%) y

Monterrey (4.12%); el resto era inferior a 1% en todos 10s casos.

Estas cifras, como es natural, también eran del conocimiento de ASA vy la
SCT, donde se estudiaban las posibles alternativas al problema. Dada la gran
inversion en instalaciones de almacenamiento, gasoductos para alimentar la
tomas en las plataformas de los aeropuertos, vehiculos de transporte, dis-
pensadores, laboratorios de control de calidad, personal capacitado vy expe-
rimentado, aparte de que las jornadas de trabajo eran de veinticuatro horas
en buena parte de los aeropuertos, se corrian muchos riesgos al privatizarlos
en grupos cuyos costos eran muy altos. De tal forma, ASA, via combustibles,
volvio a la situacion que le dio origen como administradora del Sistermna Ae-
roportuario Mexicano, con base en el concepto social de la administracion y
operacion integral de un servicio publico de aeropuertos que deblan ser sub-

sidiados. De la desaparicion de ASA no volvio a hablarse.
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Los accesos viales de la T-1 durante la noche, a la altura

ade la zona Internacional. Foto. Archivo ASA.

Un nuevo aeropuerto

La solucion &l viejo problema del nuevo aeropuerto para la Ciudad de México
se tomo muy en serio en esta administracion, pues el AICM, por enesima vez,
daba muestra de saturacion, pese a gue Unicamente operalban en él aerona-
ves de la aviacion comercial, Desde los tiempos del doctor Robert Horonjeff
se habla establecido este axioma: 'La capacidad maxima de un aeropuerto
slempre dependera de la capacidad maxima de la mas limitada de sus partes’.
El AICM tenia dos pistas y no habla forma de incrementar su capacidad de
servicio, Por eso se decidié construir un nuevo aeropuerto internacional para la
Ciudad de México. Hl sitio donde se ubicaria eran terrenos federales del lecho
del antiguo lago de Texcoco, mas algunos de propiedad particular a los que,
segun el Diario Oficial de la Federacion, se les pagaria bajo el concepto de
expropiacion por causa de utlidad publica. Sibien las reuniones con la mayoria
de los propietarios dieron por resultado acuerdos mediante un aumento en la
compensacion economica, garantia de darles trabgjo durante las obras y en
el aeropuerto una vez terminado y en operacion, menos del 4% de los pro-

pietarios y una larga cauda de activistas de animo exaltado vy dispuestos a la

" Haronjeff, Robert et al., Planning
& Design of Aiports (5a. edicion).
Nueva York: McGraw-Hill, 2010.
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Llegadia internacional del

AlCM. Foto: Archivo ASA.

violencia, hicieron manifestaciones, cierre de carreteras v de diversos servicios,
lo cual complico la situacion. La represion organizada por la policia del Estado
de México causo un muerto y el problema alcanzo proporciones mayudsculas,
por lo gue el Gobierno Federal decidio cancelar el proyecto. Asllas cosas, ASA

trabajo en la ampliacion de todo lo ampliable en el AICM.

Para ello fue necesario un plan maestro gue comprendiera el todo y explicara
en detalle cada una de sus partes. Lo esencial, sin duda alguna, era la amplia-
cion del antiguo edificio terminal (lamado T-1) v la construccion de una nueva
terminal ([denominada T-2). Sencillamente suponia la duplicacion del espacio
para la atencion de pasajeros. La T-1 estaba destinada a atender las aerolineas
gue operaban con aviones de gran capacidad v largo radio de accion, que
va utlizaban la llamada Terminal Internacional del antiguo aeropuerto, mas los
senvicios nacionales e internacionales de todas las aerolineas, La T-2 esta-
ba destinada a atender las necesidades de Acromexico, Delta Airlines, Lan y

Copa, con vuelos nacionales e internacionales.
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Aerotren que mantiene un enlace constante entre

ambas terminales del AICM. Foto: Archivo ASA.

Respecto a las pistas e Infraestructura terrestre v control del espacio aéreo,
se tomaron medidas tendientes a reducir 10s espacios entre aviones, gracias
a la incorporacion de nuevos equipos adquiridos y operados por Seneam. Se
ampliaron y se hicieron nuevas calles de rodaje, se incorpord a las aeronaves
equipo TCAS (Traffic Collision Avoidance Systerns) y se alcanzd una mayor
fludez de las aeronaves en tierra durante el procedimiento de aterrizaje vy
para l0s despegues. Asl se incremento al maximo posible la capacidad de las

pistas, cuestion insoslayable, especialmente en las horas pico.

Para unir una terminal con ofra para pasajeros en transito, se instald un pequs-

Ao tren que hace viajes entre ambas terminales con periodicidad,

Estaba previsto inaugurar en noviemore de 2006 el conjunto de obras que
hicleron del AICM el nuevo Aeropuerto Interacional Benito Juarez de la Ciudad
de México (ABJCM).? No fue sino hasta el 15 de noviembre de 2007 que se
levo cabo la inauguracion oficial encalbezada por el secretario de Comunica-

ciones vy Transportes, Luis Télez, a quien acomparniaron Antonio Rodriguez, sub-

2 Cuando el presidente Luis
Echeverrfa nombro oficialmente a
la mayorfa de los aeropuertos del
pajs, no incluyo el AICM. Tras una
conferencia de prensa en el salon
oficial del aeropuerto capitalino, un
periodista pregunto al presidente
Echeverrfa si le pondria nombre al
AICM 0 no. El presidente respondio
que el Aeropuerto de la Ciudad

de México se llamarfa Aeropuerto
Benito Judrez, Por las razones que
fueren, no hubo designacion oficial
para esa decision verbal, pero se
fue poniendo el nombre de “Benito
Judrez" en los documentos.
Aprovechando la modernizacion
realizada en el AICM, el presidente
Vicente Fox firmé el 24 de
noviembre de 2006 un acuerdo
mediante el cual se designaba
oficialmente el aeropuerto

con el nombre de Aeropuerto
Internacional Benito Judrez de la
Ciudad de México.
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-2 del Aeropuerto Internacional Benito Juarez

de la Ciudad de Mexico. Foto: Archivo ASA.

secretario de Trangportes; Ernesto Velasco, director general de ASA; Gilberto
Lopez Mevyer, director general de Aeronautica Civil; Hector Velazquez, director

del AICM, v Andreés Conesa, director de Aeromeéxico.

Proyecto Tizayuca

Como ha ocurrido siempre gue se ha hablado de un nuevo aeropuerto para la
Cludad de Mexico, se desenterrd un proyecto de aeropuerto en Tizayuca, Se
decia que se trataba del lugar mas apto desde el punto de vista aeronautico v

las perspectivas ecologica y comercial.

Aeropuerto de Querétaro

El aeropuerto que durante muchos anos presto servicio a la cludad de Que-
rétaro, rodeado por la zona urbana, No tenia espacio para ampliarse. El cre-
cimiento industrial v social de la capital de la entidad requerfa un aeropuerto
acorde con su nueva situacion estratégica. Fue el gobierno del estado el gue

decidio tomar la responsabilidad de construir un asropuerto que tuviera futuro,
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Ambulatorio del segundo piso (salidas) de la T-2 del Aeropuerto

Internacional Benito Judrez. Foto. Archivo ASA.

pues el crecimiento continuaria. El gobsernador tuvo el tino de invitar a partici-
par en el proyecto a la Direccion General de Aeronautica Civil de la SCT, ASA
vy Seneam. Dado el caracter industrial del desarrollo alcanzado en Querataro,
fue construido un gran aeropuerto que recibio el nombre de Aeropuerto In-
tercontinental de Queretaro, inaugurado el 28 de noviembre de 2004, Desde
entonces No ha dejado de crecer v alberga una considerable cantidad de em-
presas relacionadas con la industria asroespacial, ademas de las establecidas
en diversos parques industriales de la zona. Cuenta con el hangar mas grande
de la Republica, destinado al mantenimiento de aeronaves, propiedad com-
partida de Aeromeéxico y Delta, con capacidad simultanea para diez aviones en
un solo pasillo (Arous 320 o Boeing 737-800).

Aeropuerto de Chiapa de Corzo

El problema del aeropuerto Llano de San Juan, de Tuxtla Gutiérrez, habia
hecho crisis, EI goblerno de Chiapas tralbajo intensamente para que se cons-
truyera un aeropuerto en un lugar adecuado, a fin de gue no tuviera tantos

clerres a causa de la niebla. El gobiero estatal, ASA, Seneam vy la SCT, en
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El Aeropuerto ae Chiapa de Corzo da

servicio a Tuxtla Gutierrez, Chiapas.

particular la DGAC, participaron desde el principio en el proyecto. El asropuerto
de Chiapa de Corzo, que da servicio a Tuxtla Gutiérrez, Chiapas, se encuentra
en un amplio valle liore de obstaculos, cuenta con excelente meteorologia todo
el ano v el plan maestro contempla su utlidad con la capacidad actual hasta

por treinta arios.

El aeropuerto fue inaugurado por el presidente Vicente Fox y el gobernador de
Chiapas, Pablo Salazar Mendiguchia, el 27 de junio de 2006, con el vuelo

de un Boeing 737-200 de Aviacsa.

Actualizacion juridica

El decreto constitutivo del organismo Aeropuertos y Servicios Auxiliares quedo
obsoleto al privatizarse 10s grupos aeroportuarios mediante la Ley de Aero-
puertos. AsA quedo Unicamente como administrador de sus propias estacio-
nes, sin nNexo alguno con las restantes terminales, por lo que el concepto de
Sistema Aeroportuario Mexicano se fragmento, pese a que todos eran prople-

dad de la Nacion. Por otra parte, el decreto constitutivo habla sufrido reformas

50 afios / Aeropuertos y Servicios Auxiliares

Un Boeing 737-800 de Aeromexico colocado en plataforma,

Iisto para recibir su preciada carga. Foto. Archivo ASA.

en diciembore de 1965, enero de 1969, mayo de 1974 y octubre de 1976, £n
el sexenio 2000-2006 se considerd que era "'necesaria una actualizacion del
principal instrumento que regula Aeropuertos y Servicios Auxiliares, para permi-
tir la modernizacion del organismo vy el cumplimiento de las nuevas tareas gue

le han sido encomendadas”.

El nuevo decreto fue puclicado en el Diario Oficial de la Federacion el 22 de

agosto de 2002, firmado por el presidente Vicente Fox.

Las privatizaciones se hicieron con responsabllidades mal definidas juridica-
mente, pues adn no se publicaba el reglamento de la Ley de Aeropuertos. Por
es0 resultd conveniente que el nuevo decreto facultara a ASA para servir de

vinculo en el Sistema Asroportuario Mexicano.

Reestructuracion de ASA

Consumeada la creacion de los grupos asroportuarios a los gue se concesio-

naron los aeropuertos mas importantes del pais, y una vez que se decidio que
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Panoramica de la T-2 del Aeropuerto Internacional Benito Judrez de la Ciudad

de México con la torre de control terrestre al fondo. Foto: Archivo ASA.

el combustible siguiera siendo suministrado por ASA en todas las terminales
del Sistema Aeroportuario Mexicano, se convino en reestructurar Aeropuertos

y Servicios Auxiliares, operador tambiéen de dieciocho aeropuertos.

El organismo se reestructurd en torno a cuatro areas de accion: ASA Operacio-

nes, ASA Combustibles, ASA Consultorfa y ASA Internacional.

ASA Operaciones quedo a cargo de la operacion, administracion y manteni-
miento de diecinueve aeropuertos en propiedad y cinco en sociedad. La res-
ponsabllidad del organismo en esas terminales aéreas es la misma que tenia
previo a los cambios originados por la creacion de 1os grupos aeroportuarios.
ASA ha concentrado su experiencia de medio siglo en mejorar las perspecti-
vas de cada una de esas terminales, cuya justificacion socioeconomica esta

perfectamente clara.

ASA Combustibles tiene la responsabilidad de abastecer de combustible a las
aeronaves en sesenta terminales del pais. En 2001 se puso en marcha un

Programa Estratégico de Modernizacion que abarco instalaciones de alma-
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Modermna perspectiva de

la -2 del Aeropuerto
Internacional Benito Juérez.
de la Ciudad de Meéxico

cenamiento, equipos vy vehiculos, v ofrecio
cursos de capacitacion al personal. Este
trabgjo dio por resultado la obtencion de
las certificaciones 1SO 9001 y 14001, y un
notable respeto en instancias internaciona-
les. Es invitada a diversos congresos de la
especialidad, donde sus logros son bien

valorados.

ASA Consultoria aprovecha la experiencia
de los técnicos mexicanos en materia de
ingenieria y arquitectura acroportuaria y acti-
vidades complementarias. De tal modo, ha
participado en la construccion de los asropuertos de Angel Albino Corzo, en
Chiapas, v de Queretaro, ademas de participar en las obras de los aeropuer-
tos de Toluca, Cusrnavaca y Puebla, asi como en la modemizacion y amplia-
cion del AICM, obra de gran envergadura. ASA construyo el edificio de oficinas
generales del Seneam vy el estacionamiento de pisos de ASA. De esta area

depende el Programa de Desarrollo Tecnoldgico.

Respecto a ASA Internacional, ha sido costumbre de muchos afos gue nu-
MErosos paises soliciten la opinidn de ASA para determinados problemas, me-
diante los mecanismos que tiene la Secretaria de Relaciones Exteriores, ASA
ha aprovechado esos positivos antecedentes para exportar conocimientos 'y

experiencia.

Por otra parte, en 2003 inicid un programa de certificacion de aerddromos
civiles, trabajo que realizo en los aeropuertos a su cargo., Con la experiencia
adquirida, ASA quedo preparada para la certificacion de otros aeropuertos del

pais vy del extranjero.
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El nuevo Aeropuerto
Internacional Angel Albino

Corzo, de Tuxtla Gutierrez,

ASA Internacional ha trabajado exitosamente
con las autoridades de EI Salvador, Gua-
temala Costa Rica, Ecuador, Uruguay, Co-

lombia vy la India, entre otras.

Aeropuertos

Durante el sexenio foxista entraron en ser-
vicio los  aeropuertos  Intercontinental  de
Querétaro y Angel Albino Corzo, de Tuxtla

Gutiérrez,

Para garantizar gue todos los aeropuertos del mundo destinados al servicio
publico cumplan las normas de seguridad requeridas por las autoridades inter-
nacionales, la Organizacion de Aviacion Civil Internacional (CAC) implementd en
2003 la Auditoria de la Vigilancia de la Seguridad Operacional, con el objsto de
evaluar 1os diversos métodos gue 10s paises tienen para cumplir con las nor-

mas emanadas de los anexos, especialmente el Xiv, relativo a los aeropuertos.

Lineas aéreas nacionales

Por tratarse de una etapa en la que hubo gran desarrollo sostenido afo con
ano, pese a contar con un excesivo nUmero de aerolineas nacionales se expi-
dieron permisos a las siguientes lineas: en el afno 2000 a Estafeta Carga Aé-
rea; Lineas Aéreas Anahuac y Aerotucan en 2001; A Volar e Interjet en 2005;
\olaris, Viva Aerobus, Aladia v Aerclineas Mesoamericanas (Alma de Mexico),
en 2000,
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Un ATR de Aeromar realizo su primer vuelo. Los bomberos del aeropuerto

enmarcaron el acontecimiento con un arco de agua. Foto. Archivo V.H. Gutiérrez.

Lineas aéreas extranjeras

Una de las gue mas llamo la atencion fue Air Madrid, gue con grandes ae-
ronaves Alrous A-340 establecio una ruta entre Toluca y Madrid. Durd poco,
pues la autoridad aeronautica espariola canceld el permiso a la aerolinea por
razones tecnicas. El nimero de vuelos directos desde el extranjero a diversos
aeropuertos de la Repdblica continud de parte de aerolineas ya con antigue-

dad en Mexico.

Lo mas notable en este campo fue el inicio de las fusiones de varias grandes
aerolineas, que comenzaron a formar consorcios verdaderamente gigantes-

cos, politica gue aun continda.
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En el Aeropuerto de Ciucad del Carmen tienen su base los helicopteros
qQue mantienen contacto permanente con los diversos centros de

exploracion de Pemex en el Golfo de Mexico.

currieron tres hechos dramaticos que bien podrian cons-
tituir una de las etapas mas atipicas en toda la historia
aeronautica de México. La historia comienza con dieci-
Séis lineas aéreas mexicanas en operacion vy cierra con solamente
ocho wvivas; el entreacto, concretamente el cierre del ano 2008,
concluye con las cifras mas altas en pasajeros y operaciones en la
historia aeronautica de México, vy finalmente esas cifras se hunden
en el abismo de una crisis sin precedente, de la cual la asronautica

nacional se recupera en forma espectacular.

Como es natural, estos altibajos en &l transporte aereo afectaron
sensiblemente el Sisterna Aeroportuario Mexicano, gue paso de
tener constantes alertas de saturacion en NnuMerosos aeropuertos,
a una notable de desocupacion de los mismos, la cual se prolongd

durante largo tiempo.




Helicopteros de ASENSA, de base en €l

Aeropuerto de Ciudad del Carmen.

Pag. 367. Abastecimiento
ade combustible con
equipos de ultima

generacion. Archivo ASA.

Funcionarios

El 1 de diciembre de 2006 tomo posesion de la Presidencia de la Republica
Felipe Calderon Hinojosa (2006-2012). A la Secretaria de Comunicacionss y
Transportes le esperaba un duro sexenio, pues durante éste hubo tres secre-
tarios; Luis Téllez, Juan . Molinar y Dionisio Pérez Jacome. Hubo también tres
subsecretarios de Transporte: Manuel Rodriguez, Humberto Trevino Landois
y Felipe Duarte Olvera. En la Direccion General de Aeronautica Civil comenzo
Gilberto Lopez Meyer, pronto enviado a ASA, a quien siguieron Gonzalez Wee-
ks (tres meses, con un subdirector encargado de despacho) v Sergio Romero

Orozco.

Gilberto Lopez Meyer fue designado director general de Aeropuertos vy Servi-
cios Auxiliares, Unico organismo publico de la aviacion nacional gue tuvo un

director general todo el periodo.

Servicios a la Navegacion en el Espacio Aereo Mexicano tuvo tambien tres

directores: Ever Molina Carrillo, Miguel Pelasz Lira y Claudio Arellano Rodriguez.
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El Aeropuerto de Ciudad del Carmen sigue siendo fundamental para el

movimiento de helicopteros a las plataformas de Pemex. Foto. Archivo ASA.

Una marca histérica

El movimiento de pasajeros, el nimero de operaciones vy os litros de combus-
tible aumentaban ario con arfio en el Sistema Asroportuario Mexicano. A partir
de 2004, cada ano se implantaba una nueva marca. Jamas se habia crecido
tanto, jamas la presion sobre los aeropuertos habia sido tan grande. Paso
2008 v las cifras finales del ano llegaron a un réecord antes inimaginable. Las

cifras histdricas registradas: 1 827 705 operaciones y 87 622 752 pasajeros.

La madre de todas las crisis

Cuando parecia que varios aeropuertos estaban a punto de reventar, llegd una
nueva crisis y en 2009 comenzaron a disminuir las cifras en proporcionas muy
altas. La crisis europea (en especial la espanola), la crisis de Estados Unidos
y los brutales aumentos de los precios del petrdleo, tuvieron gran impacto
sobre nuestro transporte aéreo v nuestros aeropuertos. La Riviera Maya fue

muy afectada por la crisis europea; el retorno de trabajadores migrantes de
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Gilberto L dpez Meyer, Alexandro Argudin, Margarita Zavala, Felipe Calderon, Enrique Peria Nieto, Juan Molinar Horcasitas,

Gerardo Ruiz Esparza y Jose Andres de Oteyza en la presentacion del proyecto del nuevo Aeropuerto de Toluca. Foto: Archivo ASA.

Estados Unidos vy la baja de las remesas, afectaron la demanda nacional. Los

aeropuertos, nuevamente, se tomaron un respiro,

Esta vez la factura fue muy grande. Quiza porque se contaban demasiadas
aerolineas, la mayoria de ellas montadas sobre economias muy fragiles y con
administraciones ajustadas para vivir con deudas a los aeropuertos, Seneam
y empresas de combustibles. Asl las cosas, se quedaron en el camino Aero-
vias Azteca, Aerocalifornia, Aviacsa, A Volar, Nova Alr, Aladia vy Alma. Mexicana
Quedo tocada, pero se mantuvo en operacion uNos meses mas, hasta gue

finalmente claudico.

Las demas, Grupo Aeromexico, Aeromar y Magnicharter, v las tres aerolineas
de reciente formacion, Interjet, Volaris y VivaAerobus, tambien sufrieron los em-

bates de la crisis vy tuvieron varios meses de NUMmeros rojos, pero sobrevivieron.

El ano 2010 comenzo bajo 1os peores augurios, pues a los problemas ante-
riores se sumo la crisis sanitaria causada por el virus AHINT, gue tuvo gran

repercusion en las lineas agreas mexicanas, que sufrieron restricciones en sus
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Personal de Rescate y Extincidn de Incendios (CRE))

capacitandose durante un simulacro. Foto: Archivo ASA.

operaciones internacionales y el nimero de vigjeros se redujo aun mas. Habia

aeropuertos que, de tan solitarios, parecian abandonados.

Una recuperacion prodigiosa

La baja demanda fue aprovechada para efectuar algunas obras urgentes en

diversos asropuertos.

Superados los problemas centrales de la crisis, en sus causas vy sus sfectos,
el transporte agreo comenzo a dar muestras de recuperacion. £n el Tianguis
Turistico de Acapulco, en agosto de 2010, se anunciaron perspectivas de

crecimiento.

En 2012 varios directivos de lineas aéreas mostraron preocupacion porgue 1os
indices de crecimiento habian colocado de nuevo a ciertos aeropuertos del
pais en los limites de la saturacion. Culpaban a esas estaciones aéreas de ser

los generadores de gran cantidad de demoras.
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Torre de control, instalaciones de Seneam y antena de comunicaciones

satelitales en Toluca, Edo. México. Foto: Archivo ASA.

Aeropuertos

El organismo ASA realizO cuantiosas inversiones para mantenar en perfectas
condiciones operacionales sus aeropuertos, el servicio de abastecimiento de

combustibles y demas operaciones.

Se hicleron obras significativas en los aeropuertos de Ciudad del Carmen,
Campeche y Cludad Obregon. £n este se rehabilito otalmente la superficie de
la pista. Se construy® una plataforma de aviacion general en Campeche y se
instalaron luces PARI (Frecision Approach Fath Indicator) en los aeropuertos de
Cludad del Carmen, Loreto, v Chetumal. Se adecuaron las plantas de trata-
miento de aguas de los aeropuertos de Ciudad Obregon, Colima, Ciudad Vic-
toria, Poza Rica, Uruapan, Chetumal, Ciudad del Carmen, Matamoros, Puerto
Escondido vy Loreto. Se renovo el equipo de los centros de Rescate vy Extin-
cion de Incendios (CRE) v se dotaron de mobiliario diverso vy sistemas de aire
acondicionado los aeropuertos de Colima, Ciudad del Carmen, Nuevo Laredo,

Guaymas, Campeche, Matamoros, Puerto Escondido, Nogales vy Palengue.
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Las empresas que lograron sortear la crisis se vieron

fortalecidas al repuntar la demanda de transporte aereo.

Tambien se instald equipo de proteccion ambiental en los asropuertos de
Puebla, Campeche, Colima, Guaymas, Matamoros, Nuevo Laredo, Poza Rica,

Tehuacan, San Luis Potos! y Uruapan.

Centro Internacional de Instruccion

Una de las grandes necesidades de la aviacion civil mexicana, la formacion
adecuada de personal técnico aeronautico en diversas fases de la opera-
cion, fue cubierta con la puesta en servicio del Centro Internacional de Instruc-

cion de Aeropuertos y Servicios Auxiliares (CIASA).

La ceremonia inaugural del CIASA se efectud el 15 de junio de 2010 y estuvo
a cargo del subsscretario de la SCT, Humberto Trevino Landols, en represen-
tacion del titular, Juan F Molinar. Lo acompanaron el director de Aeropuertos
y Servicios Auxiliares, Gilberto Lopez Meyer, v el presidente de la Organizacion
de Aviacion Civil Internacional, Roberto Kobeh Gonzélez. El subsecretario Tre-
vifio dijo “este Centro esta llamado a ser un factor clave para el desarrolo del

personal aeroportuario a nivel nacional”,
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Centro Internacional de Instruccion de Aeropuertos y Servicios Auxiliares (CIIASA) acrediitado como Centro

Regional de Instruccion en Sequridad de la Aviacion y Centro Trainair Plus. Foto. Archivo ASA.

Lopez Meyer manifesto gue ‘con la pusesta en servicio del Centro se inicia una

nueva etapa en la formacion profesional en la aviacion mexicana’.

En su momento, Roberto Kobeh asegurd que "Meéxico, a traves de ASA, tiene
las condiciones para ofrecer cursos internacionales a la altura de los mejores

del mundo en materia aeronautica’.

£l Centro cuenta con instalaciones expresamente construidas para su funcion:

aulas, laboratorios, auditorio, aerddromo a escala vy biblioteca.

El 25 de mayo de 2011 el CIASA recibid de la OACI las certificaciones que 10
acreditan como Centro Regional de Instruccion en Seguridad de la Aviacion vy
como Centro Trainair Plus, certificados que 1o convierten en el Centro de Segu-
ridad de la Aviacion Civil nimero veintiuno en el mundo, al servicio de México

y de una amplia red de paises centroamericanos y caribenos.
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CIIASA, modernas instalaciones para

la capacitacion. Foto: Archivo ASA.

Estatuto Organico de ASA

Después del decreto mediante el cual se cred ASA Yy su posterior abrogacion,
el Consejo de Administracion aprobo un Estatuto Organico de Aeropuertos y
Servicios Auxiliares, cuya finalidad es "reqular la organizacion vy funcionamiento
del organismo descentralizado del Gobierno Federal Mexicano, con personali-
dad juridica v patrimonio propios, denominado Aeropuertos vy Servicios Auxilia-
res’. Bl estatuto se publico en el Diario Oficial de la Federacion el 23 de diciem-
bre de 2011, Las funciones del organismo quedan plasmadas en el Articulo
3° en cuyos apartados se especifican con claridad y precision los objetivos

de ASA, asl como los medios vy la estructura organica gue permitiran lograrlos.

Cambios sustanciales en aeropuertos

La desaparicion de diversas aerolineas, en plena crisis del mercado, impuso
una reestructuracion por la via pragmatica. Es decir, el vacio dejado por unas
aerolineas fue ocupado paulatinamente por las que sobrevivieron, aungue

hubo gjustes que ameritan ser tomados en cuenta, puesto que produjeron
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Maqueta del proyecto
para construccion de
la -2 del Aeropuerto
Internacional Benito
Juérez de la Ciudad de

Mexico. Foto. Archivo ASA.

serias reclamaciones vy la auto-
ridad competente debera evitar
su repeticion.  Concretamente,
la distrioucion de los slots de
las lineas aéreas desaparecidas
y el desplazamiento —de Tolu-
ca al Aeropuerto Internacional
Benito Juarez— de un altisimo
porcentaje de operaciones de
aerolineas que anteriormente
casi no empleaban el aeropuer-

to capitalino.

La aviacion mexicana a segunda division

La Federal Aviation Administration, autoridad aeronautica de Estados Unidos,
fras una revision encontro que la Direccion General de Aeronautica Civil, au-
toridad mexicana, no contaba con suficiente personal de supervision y me-
dios adecuados para realizar esa labor, por 10 que decidio bajar la aviacion
comercial mexicana a un escalafon inferior. Algo asi como pasar de primera
a segunda division. Durante la etapa que durd la sancion, las aerolineas no
podian hacer campios en sus flotas, no podian crecer vy enfrentaron diversas
imitaciones bilaterales. Una vez que se amplio el personal de inspeccion, se
le capacito v se le dotd de mejores medios para cumplir la supervision, en di-
cliembre de 2010 la aviacion mexicana, tras cinco meses de sancion, regreso

a la categoria en la que siempre habla estado.

La situacion francamente vergonzosa —gue la aviacion mexicana no se mere-

cla— se intento justificar con argumentos como estos:
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Vista aérea de la construccion de la T-2
ael AICM. Foto: Archivo ASA.

La Direccion General de Aeronautica Civil no ha podido crecer al mis-
mo rtmo que las flotas de nuestras aerolineas, la actividad asronaut-
ca mexicana se ha desarrollado a un ritmo acelerado, mientras que el
personal encargado de las inspecciones ha crecido muy poco en 1os

ultimos arios.

Lineas aéreas nacionales

Los cambios fueron notables, pues el ciclo comenzo con dieciséis lineas aé-
reas y termind con ocho. Por desgracia, entre las desaparecidas hubo algunas,
como Mexicana de Aviacion y Alma, gue merecieron mejor suerte. Las que
guedaron, crecleron; encargaron cuantiosos avionas nuevos y la flota redujo
su edad promedio en forma por demas notable. En el ano 2013 el Sistema
Aeroportuario Mexicano registro aumentos notables, los mas altos a nivel his-
torico en pasajeros y operaciones, y por primera vez en la historia aeronautica
de México, disminuyod sensiblemente el total de combustible consumido en la
misma etapa, en relacion con las cifras de 2008, Ultimo récord de referencia.

Hecho que solamente podia atribuirse a que por primera vez teniamos una
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Lineas aéreas extranjeras

Construccion de la T-2 del
AICM. Foto: Archivo ASA.

flota joven, que hacia mas con

menos.

Grupo Aeromeaxico, Interjet, Vo-
laris, Aeromar, Aerocalafia vy las
cargueras operaban con ae-
ronaves  jovenes.  Solamente
Magnicharter y Viva Aerobuds o
hacian con aeronaves de gene-
racion anterior, v la segunda ya
se habia comprometido a reno-

var su flota.

Como aerolinea nueva en México, solamente se registrd Spirit Airlines, con

rutas a Toluca desde Fort Lauderdale y Dallas. Lo mas destacable en este

sector fue la fusion de grandes aerolineas, por ejemplo las de empresas esta-

dounidenses v latinoamericanas, de especial interes para Mexico.

Aeropuertos

El 19 de octubre de 2009 el presidente Felipe Calderon aterrizo a bordo del

avion presidencial en la segunda pista del Aeropuerto Internacional de Cancun,

inaugurandola asi. El de Cancun fue el primer aeropuerto mexicano con dos

pistas que permitian operaciones simultaneas. Como parte de la ampliacion

del aeropuerto se pusieron en servicio la nueva torre de control, de noventa y
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Construccion de la T-2 del AICM.
Foto: Archivo ASA.

seis metros de altura, y una nueva terminal. Este aeropuerto forma parte del

Grupo Aeroportuario del Sureste,

El nuevo Aeropuerto Internacional Mar de Cortés, situado en Puerto Penas-
CO, Sonora, fue inaugurado por el presidente Calderon el 5 de noviembre de
2009, Se trata de un aeropuerto estratégicamente ubicado en una region con
mucho potencial turistico, pues promovera los multiples atractivos del golfo de
California, Mar de Cortes o Mar Bermejo. Es un aeropuerto de servicio publico
construido y operado por una empresa privada, mediante concesion de la SCT

al Grupo Empresarial Vidanta.

Se guedaron en proyecto los muy discutidos y comentados aeropuertos multi-
nacionales de Tiuanay la Riviera Maya, vy las segundas pistas de los aeropuer-

tos de Guadalajara y Monterrey.
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Depasito de biocombustible

en Cancun. Foto: Archivo ASA.

I mundo enfrenta dos graves problemas simultaneos e
intimamente relacionados. Por una parte el petrdleo dejara
de utllizarse; por otfra, los males causados a la naturaleza
por los combustibles originados en esa fuente obligan a resarcir los
danos. Hay que buscar fuentes de abastecimiento de combustible
que no sean daninos al medio ambiente sino que, por el contrario,

respeten su recuperacion.

De acuerdo con la Convencion Marco de las Naciones Unidas

sobre el Cambio Climético:

A este ritmo la temperatura promedio del planeta subira unos cua-
fro grados centigrados hacia el final del siglo respecto a la tem-
peratura de la era preindustrial, con el consecuente retroceso de
reservas de agua por derretimiento de glaciares, sequias, pérdida
de tierras cultivables, entre otros efectos que impactan especial-

mente poblaciones vulnerables.




Momento del despegue, desde el AICM,
de un Douglas DC-9-15, en 1968.

Folo pdg. 385: Suministro
de bioturbosina para vuelo

de prueba. Archivo ASA

En el mismo sentido se han expresado universidades, cientificos vy organiza-
clones ambientalistas, Se trata de un tema apasionante gue tiene ocupado a
todo el mundo, con independencia de ideologias politicas, creencias religiosas

y estilos de vida, México esta haciendo muy bien su tarea.

La turbosina

En Mexico se emplea la turbosina (comoustible que, como ya se menciono,
en otros lugares del mundo llaman kerosene o jet A) para hacer funcionar las
turbinas de aviones vy helicopteros. El combustible se obtiene del petrdleo me-

diante su refinacion.,

El Unico productor de turbosina en México es Pemex, que ademas importa
una buena porcion del consumo total del pais. El distribuidor autorizado para
vender la turbosina y demas combustibles de aviacion (gasavion), de manera
exclusiva, es Aeropuertos vy Servicios Auxiliares (Combustibles), gue tiene se-

senta estaciones de suministro en el pais y un punto de suministro .
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Un Boeing 737-800 de Aeroméxico despega

del AlcM en 2013. Foto: Aeroméxico.

Las alternativas

Los combustibles que sustituyan a los actuales tendran gue ser respetuosos

con el medio ambiente.

La industria aeronautica de todo el mundo ha estado trabajando en producir
motores que consuman menos cantidades de turbosina y que los gases de
poscombustion tengan la menor cantidad posible de contaminantes. En los
dos aspectos, la industria aeronautica dedicada a la fabricacion de motores
para la aviacion comercial ha tenido éxitos importantes. Los motores actuales
consumen la mitad de sus equivalentes de hace cuarenta afios v la emision
de contaminantes se ha reducido cerca de 50%. Basta comparar la fotografia

de la pagina anterior con la de esta para llustrar o dicho.

En la pagina 386, un Douglas DC-9-15 de Aeronaves de Meéxico despega en
el Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México en 1968 vy deja una den-
sa estela de gases de poscombustion. Era un moderno vy eficiente birreactor

recien llegado a México, con capacidad para noventa y dos pasajeros. En la
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Autotanque
dispensador de
bioturbosina

Foto: Archivo ASA.

lustracion de la pagina 387, un Boeing 737-800 de Aeromeéxico, en el momento
del despegue en 2013, también en el AICM, con las compuertas del tren adn sin
cerrar, no deja rastro alguno de gases de poscombustion. Este avion, igualmen-

te birreactor, tiene capacidad para ciento sesenta pasajeros.

Como gueda claramente demostrado con las fotografias, la industria asronau-
tica ha trabajado —y trabaja— con éxito en reducir el consumo de combus-
tibles y en aminorar la emision de contaminantes. Pero no es suficiente. Es
necesario un combustiole con el menor impacto para el medio ambiente. La
solucion esta en sustituir el combustible derivado del petrdleo por el biocom-

pbustible o combustible alternativo.

Los biocombustibles de aviacion

La industria aeronautica, en especial los grandes fabricantes de motores para
aviones comerciales, ha colaborado y colabora con el mundo cientifico en la
busqueda de biocombustibles gue permitan alimentar los motores sin causar
danos a la naturaleza. En el laboratorio los avances han sido gigantescos,
ahora se trata de lograr grandes volumenes de materia prima transformable
en biocombustible en forma rentable. Lo que supone una revolucion social,

técnica y economica,
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El uso de biocombustibles en la aviacion

es una realidad. Foto: Archivo ASA.

Las Naciones Unidas vy los diversos organismos internacionales relacionados
con el combate al cambio climatico v la restauracion del equilibrio medioam-
biental, apoyan estos proyectos incondicionalmente y colaboran con diversos
paises para alcanzar el objetivo de que las necesarias fuentes de energia no

dafen el medio ambiente.

Plan de Vuelo hacia los Biocombustibles Sustentables

de Aviacion en México

Desde 2009, Aeropuertos y Servicios Auxiliares ha participado en el desarrollo
de combustioles alternativos para la aviacion con diversos organismos del Go-
bierno Federal, como la Secretaria de Agricultura, Ganaderia, Desarrollo Rural,
Pesca vy Alimentacion (Sagarpa), la de Medio Ambiente v Recursos Naturales
(Semamat), la Secretaria de Energla (Sener) v el Consejo Nacional de Ciencla
y Tecnologia (Conacyt); con los gobiermnos de Chiapas vy ofros estados de la
Republica, asl como con diversos centros de estudios superiores (PN vy varias
universidades) e incluso ha establecido convenios interacionales con fabrican-
tes de aviones y motores vy con instituciones publicas de gobiernos amigos gue

trabajan en el mismo sentido v con los mismos intereses.
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Frimer vuelo de prueba realizado en Mexico con

biocombustible. Foto: Archivo ASA.

Su calidad de proveedor Unico de combustibles de aviacion en México, con-
vierte a ASA en el Ultimo eslabon de una larga cadena gue incluye investigacion,
produccion de materias primas, elaboracion de biocombustibles, almacena-

miento y transportacion a las estaciones de suministro.

El 14 de julio de 2010 inicio en el CIASA el foro "Plan de Vuelo hacla los Bio-
combustibles Sustentables de Aviacion en Mexico', organizado por Aeropuer-
tos v Servicios Auxliares, con la colaboracion de diversos organismos guber-
namentales y centros de investigacion, La ceremonia inaugural fue presidida
por Gilberto Lopez Meyer, director general de ASA, acompanado de Sandra
Herrera Flores, subsecretaria de Fomento y Normatividad Ambiental de la Se-
marnat, de Adrian Fernandez Bremaunts, presidente del Instituto Nacional de
Ecologla, v del doctor Alejandro Rios Galvan, director de Combustibles de ASA.
Durante la celebracion del foro se les unio Juan Sabines Guerrero, gobernador
del estado de Chiapas, entidad lider en México en materia de produccion vy

consumo de biocombustibles.
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Primer vuelo transocednico en el mundo que utilizo

biocombustible. Agosto de 2071, Foto. Archivo ASA.

Lopez Meyer asegurd que 'con esta iniciativa el gobiermno refrenda su compromi-
S0 para lograr gue en México se produzcan y aprovechen los biocombustibles

de uso aeronautico a favor del medio ambiente y del desarrollo sustentable”.

A'lo largo de ocho meses participaron en el foro mas de 300 instituciones de
investigacion superior, publicas vy privadas, universidades y tecnologicos, asi
como expertos mundiales relacionados con el sector aeronautico y energético,
muchos de los cuales llevan tiempo trabajando en la busqueda de alternativas

viables para los combustibles fosiles.

El plan de vuelo, logro identificar los elementos faltantes y existentes a lo largo
de la cadena de valor de este bioenergético, asi como su enorme potencial de

desarrollo de México.

El mayor problema por ahora, perfectamente identificado, es que el biocom-
bustible de aviacion tiene un precio muy superior a la turbosina, problema que
solamente podra solucionarse conforme se incremente en grandes cantidades

la produccion, objetivo al que van dirigidos los mayores esfuerzos y para o
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Plantio de Jatropha curcas. Foto. Archivo ASA.

cual ya se tienen respuestas concratas v firmes que permiten ver el futuro con

optimismo.

La materia prima

Como todo producto, el bliocombustible requiere de materia prima. A nivel
mundial se han filado una serie de principios de caracter economico y social,
con un solido fundamento moral, y es gue no deben emplearse materias pri-
mas gue puedan servir para la alimentacion o estén relacionados con la pro-
duccion de alimentos, como fertilizantes y otros. Estas otras materias primas

se conocen como de segunda generacion.

Por lo tanto, se han desechado productos como el maiz, la cafia de azlcar
y ofros. Los procesos de busgueda han sido intensos y en México se han
encontrado plantas nativas que crecen espontaneamente, viven de temporal,
no tienen uso humano conocido (algunas son venenosas para personas 'y

animales) v por razones de tierra vy clima pueden producirse en grandes can-
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Personal y equipo de ASA suministrando

bioturbosina. Foto: Archivo ASA.

tidades y convertirse en materias primas valiosisimas para la produccion de

biocombustibles.

Algunos centros de estudio —concretamente el IPN— estan investigando con
hueso de aguacate para generar biocombustible. Se trata de un producto que

existe en millones de toneladas al aho y solamente es un desperdicio.

La higuerilla, conocida en México con otros muchos nombres, se da en gran
cantidad. Es un arbusto silvestre gue crece en todas las comarcas tropicales.
Sus semillas son venenosas v de ellas se obtiene el aceite de ricino, gue tiene
algunos usos industriales. La higuerilla prospera en los bordes de los cami-
nos, las quebradas, las orillas de los rios, desde el nivel del mar hasta los tres
mil metros. Crece en solares, terrenos baldios y aun en tierras de cultivo. La
Universidad Autonoma del Estado de Meéxico trabaja en la obtencion de bio-

combustible de la higuerilla.

Centros de Investigacion de las universidades de Chapingo, Baja California,

Coahuila y Sonora se han interesado en la salicornia, una planta que crece en
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Autotanque destinado al transporte y Suministro

de biocombustible. Foto: Archivo ASA.

tierras desérticas, salitrosas e incluso regadas por aguas marinas, es decir, en
condiciones extremas de aridez y salinidad. Aunque la capacidad energética
del biocombustible procedente de la salicormia es menor que el originado por
los combustibles fosiles, no debe desecharse, pues se trata de una planta que

puede producirse en paises y regiones muy pobres.

El Instituto de Investigacionaes Oceandldgicas de la Universidad Autonoma de Baja
California, lleva arios trabajando en la obtencion de diversos productos os las
algas marinas, entre ellas biocombustibles. En Baja California la extraccion de
algas esta sujeta a permiso v de ellas se obtienen diversos productos, algunos

de ellos comestibles.

La Jatropha curcas

Se trata de una planta de origen mesoamericano (mexicana, por tanto) que se
ha extendido a muchas otras regiones del mundo, aunoue es especialmente
abundante en el sureste de México vy varios palses centroamericanos. Perte-

nece a la familia de las Fuphorbiaceae v es altamente resistente a la sequia.
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Crece en suelos pobres v arenosos, en climas tropicales y subtropicales, en
zonas que van del nivel del mar a los mil quinientos metros. Hasta ahora la Uni-
ca utiidad practica del pifndn de tempate o jatrofa, como también se le conoce,
ha sido su Uso en la construccion de cercas para separar propiedades rurales.

Su cultivo es poco exigente en tecnica y capital de inversion.

Esta humilde planta tiene un periodo productivo de cuarenta anos v da unas

semillas (pinon) gue contienen hasta 55% de acelte.

El equipo de investigacion del Centro de Desarrollo de Productos Bidticos del
IPN, asegura que "en México el cultivo de Jatropha curcas podra crear fuentes

de trabajo, ademas de reactivar la economia en regiones de pobreza’.

El grupo de trabajo que sobre la especialidad han creado ASA-Conacyt, ha
identificado los estados de Chiapas, Guerrero, Tamaulipas, Sinaloa, Michoa-
can, Veracruz, Yucatan, Colima, Jalisco, Oaxaca y Nuevo Leon, en ese orden,

como los mas aptos para la produccion masiva de la Jatropha curcas.
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Realizando pruebas de calidad previas a un vuelo

con biocombustible. Foto: Archivo ASA.

Centros de investigacion

Actualmente trabajan en la blsqueda de materias primas aceptables para la
produccion de biocombustibles para aviacion, 10s siguientes centros de es-
tudios superiores de la Republica: Universidad Autonoma de Chapingo, Uni-
versidad Nacional Autonoma de Mexico, Instituto de Estudios Superiores de
Monterrey, Universidad Autonoma de San Luis Potos!, Universidad de Sono-
ra, Universidad Michoacana de San Nicolas Hidalgo, Colegio de Postgradua-
dos en Ciencias Agricolas, Universidad del Istmo de Tehuantepec, Union de
Sociedades Bioenergeticas de Chiapas, Colegio Superior Agropecuario de
Guerrero, Universidad Autonoma de Chiapas, Instituto Nacional de Investiga-
ciones Forestales Agricolas y Pecuarios, Universidad Auténoma del Estado de
México, Benemérita Universidad Autdnoma del Estado de Puebla, Universidad
Autonoma de Coahulla, Universidad Autonoma de Baja California y Universidad

Autonoma del Estado de Hidalgo, principalmente.
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Suministrando
biocombustible al vuelo de
demostracion en 2071.

Foto: Archivo ASA.

Actualmente, gracias a la intervencion de
ASA, las instituciones intercambian informa-
cion en forma constante y confrontan sus

investigaciones.

En todos estos centros de estudio e inves-
tigacion se tralbaja sobre diversas fuentes v
el Unico producto que todos tienen en co-

mun es la Jatropha curcas.

Vuelos con biocombustible

El1 de abril de 2011, un avion Airbus A-320-

214 de Interjet inici® en el AICM un vuelo con destino al Aeropuerto Angel Albino
Corzo, de Tuxtla Gutierrez, A bordo de la aeronave matricula XA-MXM, equi-
pada con motores CEFM56-5B4, vigiaban Miguel Alerman Velasco, presidente
de la lnea aerea; Gilberto [L.opez Meyer, director general de Asropuertos vy Ser-
vicios Auxiliares, v algunos invitados especiales y pasajeros. En el aeropuerto
local esperaba el gobermnador de Chigpas, Juan Sabines Guerrero, a guien
acompafaban diversas autoridades y empresarios chiapanecos. Era un acon-
tecimiento relevante, se trataba del primer vuelo de demostracion realizado en
el continente americano por un avion cuyo combustible (turbosina) llevalba una
mezcla de 27% de biocombustible, elaborado en Chiapas, por chiapansecos,

a partir de la Jatropha curcas.

En este vuelo coordinado por ASA, en todo el proceso se cumplio con la Nor-
ma ASTM 7566, que especifica con exactitud los estandares a seguir en el

caso de vuelos comerciales con mezcla de biocombustibles.
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Avion utilizado para el primer vuelo con

biocombustible. Foto: Archivo ASA.

El 1 de agosto de 2011, un Boeing 77 7-200ER de Aeroméxico realizd el primer
vuelo transcontinental en el mundo empleando parte de biocombustible como
carburante, en la ruta Mexico-Madrid, con 155 pasajeros a bordo. El biocom-
bustible fue proporcionado por ASA Y el vuelo fue consecuencia de la coordi-
nacion entre la Secretaria de Comunicaciones y Transportes, Aeropuertos y

Servicios Auxiliares, el Grupo Aeromexico y la fabrica de aviones Boeing.

A nivel regional, Aeroméxico llevo a cabo vuelos con biocombustible entre las
cludades de México y San José de Costa Rica, con aviones Boeing 737-800.

En todos los casos, cumpliendo con la normativa correspondiente.

Se trata solamente del inicio de una nueva era en la aviacion mundial, de la gue

solamente esperamos cosas positivas.

Las acciones realizadas por ASA han permitido no sdlo sentar las bases en
Mexico para el desarrollo de una nueva industria, sino ser parte de la trans-
formacion en la aviacion para lograr su crecimiento responsable con el medio

ambiente. El uso de biocombustibles es fundamental para lograr las metas es-
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Llegada del primer vuelo con biocombustible al Aeropuerto

de Tuxtla Gutiérrez, 2011. Foto: Archivo ASA.

tablecidas de reduccion de emisiones y ASA ya cuenta con un diagndstico de
la cadena de suministro ademas de experiencia en cuanto a su produccion y
manejo. ASA ha logrado que la bioturbosina sea parte de la agenda energética
nacional, v ademas, posicionarse como lider nacional e internacional promo-

viendo la integracion de la cadena de valor,

El establecimiento de esta nueva industria representa una enorme oportunidad
para €l pais ya que se generaran beneficios ambientales, sociales y econdmi-
Cos, se lograra la autosuficiencia de combustible de aviacion a partir de fuentes
renovables v, al diversificar la oferta energética, se eliminara la dependencia del
petroleo. Bl siguiente paso es lograr la produccion de bioturbosina nacional en
escala comercial para satisfacer las metas establecidas y con un precio com-
petitivo, para 1o cual es necesario establecer acuerdos interinstitucionales y
trabajar de manera coordinada con las entidades involucradas, actividades en

las que ASA sigue demostrando su liderazgo como catalizador de la industria.
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Proyecto del nuevo aeropuerto
de la Ciudad de México.

| 3 de septiembre de 2014 se presentd en ceremonia
especial, encabezada en Los Pinos por el senor Presi-
dente de la Republica, licenciado Enrique Pena Nieto, el
proyecto de construccion del Nuevo Aesropuerto Internacional de
la Cludad oe Mexico (NAICV). Ademas de una obra de infraestruc-
tura trascendental para impulsar la economia vy la competitividad
de Meéxico, el nuevo aeropuerto sera un trabajo de ingenieria y
arguitectura emblematico, asi como un detonador de desarrollo en
una de las zonas mas marginadas y ambientalmente degradadas

del centro del pais.

El proyecto

Durante la presentacion del proyecto, el Primer Mandatario enfatizo

los siguientes aspectos vinculados al NAICM:




Maqueta del Nuevo Aeropuerto Internacional

de la Ciudad de Meéxico (NAICM).

Foto pag. 401, Perspectiva
ael Nuevo Aeropuerto
Internacional de la Ciudad
de Mexico (NAICM). Foto:
Archivo ASA.

Ya es impostergable construir un nuevo asropuerto en la Ciudad de Mexico.
El actual se encuentra en los limites de su capacidad y ya no existen medidas

gue puedan mitigar este fendomeno.

El NAICM sera una solucion integral al crecimiento esperado en la demanda
de servicios aeroportuarios para los proximos 50 arios. Operara por tiempo
indefinido mientras tenga buen mantenimiento v su construccion sera por eta-

pas, de forma que su crecimiento vaya ajustandose al de la demanda.

En la ceremonia se informo que se habla seleccionado el proyecto presentado
por la sociedad formada por los arguitectos Fernando Romero, mexicano, vy

Norman Foster, britanico, quienes estuvieron presentes en al acto.

En su fase final, tendra sels pistas paralelas, con orientacion Norte-Sur (N/S9),
con las separaciones reglamentarias para operaciones simultaneas por amoas

cabeceras,
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Simulacion arquitectonica
del edificio terminal del
NAICM.

El terreno del NAICM se encuentra rodeado
por amplias vidlidades de reciente cons-
fruccion vy proximo a otras planeadas con
anterioridad. Asimismo, conforme al avance
de la obra, se crearan mas accesos a la

nueva terminal.,

Para su construccion se eligio una ubicacion cercana a la actual terminal aé-
rea, al oriente de la metropoll. Se trata de terrenos de propiedad federal en su
totalidad, que satisfacen las necesidades de espacio asreo para las operacio-

nes aeronauticas.

Las obras hidraulicas complementarias se realizaran con una planeacion eco-
logica que permitira aprovechar de mejor manera el agua de lluvia, ampliar el

lago Nabor Carrillo v crear nuevas fuentes de reabastecimiento en la zona.

El costo del aeropuerto en su primera etapa se estima en 169 mil millones de

pesos.

Con respecto al costo de las obras v su calendario, se especifico que la
primera etapa comenzara de inmediato y hay disponibles varias fuentes de

financiamiento.

P-3. Capitulo XVI. Por fin, aeropuerto nuevo para la capital



Los arquitectos Norman Foster

y Fernando Romero, dando los

ultimos ajustes al proyecto.

Al entrar en operacion el nuevo aeropuerto, se cerrara el actual por razones
tecnicas. Por tanto, desde su primera fase, el NAICM tendra capacidad para

absorber el trafico del momento.

Para los usos del actual Aeropuerto Internacional de la Cludad de Meéxico
(AICM) se analizan opciones para lograr su integracion con los barrios del en-

torno, mediante una oferta social de escuelas, hospitales y espacios publicos.

Tanto las autoridades federales, como las del Distrito Federal v el Estado de
Mexico, asl como los representantes de las Ineas aereas, la Camara Nacional
de Aerotransportes (Canaero) y organismos  del sector turismo, manifestaron

Su entusiasta apoyo a la magna obra.

El Nuevo Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México

El NAICM sera uno de los tres mayores proyectos de infraestructura aeropor-
tuaria en fase de construccion a nivel mundial en la actualidad, Sera una obra
emblematica en téerminos de disefo, construccion y operacion sustentable
que optimizara el uso de un espacio con la magnitud reguerida, que adn esta
disponible en el Valle de México. Para lograrlo, bajo una vision compartida, se
ha establecido un plan integral que comprende el desarrollo urbano, ambiental,
economico vy soclal de una importante area de la Zona Oriente del Vale de

Mexico, para convertirla en un nuevo polo de desarrollo en el centro pais. De

50 afios / Aeropuertos y Servicios Auxiliares

Presentacion del proyecto
del nuevo aeropuerto al
Presidente Enrique Peria
Nieto.

este modo, el proyecto del NAICM definira
también la manera en que desarrollaremos
grandes proyectos de infraestructura, Sen-
tara las bases de un nuevo paradigma para
convertir dichas obras en detonantes de
desarrollo regional, cuyo financiamiento se
gestiona bajo un esgquema de transparen-

Cla sin precedentes.

El NAICM tendra capacidad de expansion

de acuerdo con las necesidades de desarrollo del pals, atendiendo sus ne-
cesidades aeroportuarias durante los siguientes 50 anos y sentando con ello
las bases de un modelo de crecimiento de largo plazo, transexenal, sobre el
gue construiremos el México del futuro. En su primera fase —inicio de opera-
ciones en 2020— mediante tres pistas paralelas de operacion simultanea y 94
puertas de contacto, contara con capacidad para dar servicio a 50 milones
de pasajeros vy realizar 550 mil operaciones al afio. En su etapa de maximo
desarrollo tendra seis pistas vy transportara 120 milones de pasajeros al afo,

incrementando cuatro veces la capacidad del actual AICM.

Por otra parte, el NAICM buscara contar con los mas altos estandares interna-
cionales en términos de sustentabilidad, utiizara energias lmpias de fuentes
renovables, tendra sistemas de ventilacion vy aire acondicionado que optimicen
el uso de energia y hara un uso eficiente del agua. Buscara la certificacion
LEED (Leadership in Energy and Environmental Design) v reducir el consumo
de energia 40 por ciento, con respecto a estandares internacionales; 100 por
ciento de su suministro energético se generara con energias limpias de fuen-
tes locales, como el biogas de los tiraderos llegales de basura de la zona; 70

por ciento del agua del aeropuerto provendra de sus propias aguas residuales
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Simulacion del drea de
operaciones del proyecto

para el nuevo aeropuerto.

tratadas, y 100 por ciento de
las aguas residuales generadas
por el aeropuerto seran tratadas

y reusadas.

En materia ambiental, en coordi-

nacion con otras dependencias
federales y ordenes de gobierno, el proyecto promovera el rescate de una zona
ecologicamente degradada mediante la generacion de nuevas areas verdes
(Bosque Metropolitano, con un area de 670 hectareas) que se convertiran en
el principal pulmon de la zona. Adicionalmente, como parte de los programas
dirigidos a rescatar y mejorar la situacion de la flora v la fauna —en particular de
las aves acuaticas— se podran acondicionar nuevos Numedales para proteger
la biodiversidad. Con las acciones promovidas por la Comision Nacional del
Agua (Conagua), la superficie actual de éstos se duplicara, llevandola de 139 a
294 hectareas. Asimismo, vy con el fin de procurar un medio ambiente propicio
para 10s vecinos de la zona, se reducira el nimero de personas expuesto a

altos niveles de ruido respecto al AICM.

En materia hidraulica, la Conagua realizara obras de gran magnitud en la zona
de desarrollo del proyecto. Se crearan mil hectareas de nuevas lagunas, las
cuales triplicaran la actual capacidad de regulacion de la zona, llevandola de
13 hasta 38 milones de metros cubicos (60 vecss el Estadio Azteca), imitan-
do el riesgo de inundaciones. Adicionalmente, se construiran 24 plantas de
tratamiento de agua con una capacidad total de ~1,900 lps que aumentaran
la capacidad de tratamiento disponible y se entubaran 25 km de cauces. Elo
permitira evitar inundaciones, reducir riesgos sanitarios y malos olores, aspec-
tos con impactos positivos en la calidad de vida de las personas que habitan

en la zona contigua al poligono donde se desarrollara el NAICM.
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El proyecto del NAICM
esta planeado para tener
dmplios espacios en todas

las dreas.

La ubicacion elegida para el
nuevo aeropuerto permite  un
balance optimo entre dos ele-
mentos  indispensables  para
una obra de esta magnitud vy
vision de largo plazo. Desde la
perspectiva de la aeronautica,
satisface una serie de requeri-
mientos minimos para elemen-
tos tan esenciales como el
espacio agreo, el area de ope-
raciones v la estacion terminal.
Desde un punto de vista funcio-
nal, lo posiciona —de acuerdo a la experiencia internacional— en un lugar con la
cercania necesaria a su principal centro de demanda que le permite lograr los

objetivos para los que sera construido.

El espacio aéreo del nuevo aeropuerto es el mas amplio y de mayor fluidez
que se puede conseguir en el Vale de Anahuac. Esta region geogréfica se
encuentra delimitada por varios accidentes orograficos como la Sierra Nevada
con 10s volcanes Popocatépet! e Ixtaccihuatl, con 5 452 vy 5 238 msnm res-
pectivamente, v la Sierra del AjJusco con 3 939 msnm. Los efectos limitantes
de estas montafias se han minimizado al proporcionarle a las pistas del nuevo
aeropuerto una orientacion N/S vy por estar ubicado en zona oriental del Valle,
la mas alejada de las altas montarias citadas. Tanto hacia el norte como hacia

el sur se encuentran las zonas mas despejadas del Valle.

Con la colaboracion de otros drdenes de gobierno, el proyecto fomentara un
desarrollo urbano equiliorado. El area que ocupa el actual AICM dara lugar a

una renovada oferta social para la gue se estudian opciones como espacios
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Se contemplan
amplios espacios para
COMercios y Servicios en

el nuevo proyecto.

educativos, culturales, recreati-
VoS vy de cuidados de la salud,
en un medio en el gue se dara
prioridad al transporte publico y
el desplazamiento peatonal. En
materia de conectividad y movi-
idad, la creacion de este nuevo
motor de desarrollo podra estar
acompanada de programas en
infraestructura que mejoraran la
calidad de la vida de los habitantes de la zona. A traves de nuevas obras, se
promovera una mejor y mayor movilidad en beneficio de los habitantes del

Distrito Federal, asl como de los estados colindantes.

Bajo este nuevo paradigma, donde las obras de infraestructura del pais cuen-
tan con el potencial para detonar el desarrollo regional, se impulsara la com-
petitividad v la actividad economica de la region v el pals en su conjunto. Se
Crearan Nuevos y mejores empleos, disminuyendo la poblacion en actividades
econdmicas de baja calificacion y remuneracion por ende, el numero de fa-
milias en situacion de pobreza. Durante la fase constructiva se generaran 160
mil empleos y durante la fase de operacion se estima que se generaran otros
450 mil. La Organizacion Mundial del Turismo (2014) estima gue por cada 100
ddlares de ingresos gue produce el fransporte aéreo, se generan 325 dolares
en actividades complementarias, mientras que por cada 100 empleos crea-
dos por el transporte aéreo, se genera una demanda media adicional de mas

de 600 puestos de trabajo.
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Joda la zona sera
desarrollada frayendo
consigo una importante

derrama economica.

El Proyecto representa una in-
version social y financieramen-
te rentable. Sera patrimonio de
todos los mexicanos, se finan-
Clara bajo un esguema mixto de
recursos publicos vy privados y
se convertira en un legado para
las futuras generaciones. H 42
por ciento de los fondos seran
de origen privado vy su fuente de
repago sera el flujo del actual y el futuro aeropuertos, por 1o que No implicara
deuda publica, mientras gue el otro 68 por ciento del financiamiento provendra
de recursos fiscales multianuales. La informacion del proyecto estara a disposi-
cion de todos los ciudadanos, promoviendo niveles de apertura y transparen-
cla inéditos. En este sentido, el 9 de enero de 20156 el Gobierno Federal firmo
con la Organizacion para la Cooperacion y el Desarrollo Econdmicos (OCDE)
el Acuerdo para el Fomento de la Integridad, la Transparencia vy las Buenas
Practicas de Contratacion Publica en el Desarrollo y Construccion del NAICM
vy la cantidad vy la calidad de la informacion sobre el proyecto, disponible en su

portal, no tiene precedente en la historia de nuestro pais.

En resumen, este proyecto permitira a Mexico despegar, consolidar el poten-

clal que tenemos como nacion vy elevar la calidad de vida de sus ciudadanos.
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Oficinas generales ASA.

Foto: Archivo ASA.

| organismo descentralizado Aeropuertos y Servicios Auxi-
liares (ASA), a medio siglo de su fundacion, ocupa un lugar
destacado en la aviacion civil mexicana, en el que cumple
una serie de funciones especificas, propias de sus responsabilida-
des estatutarias. Actla en forma por demas destacada en varios
proyectos de avanzada, destinados a rendir frutos en beneficio de

la aviacion a corto, mediano vy largo plazo.

ASA cuenta con un Consejo de Administracion integrado por el
Secretario de Comunicaciones vy Trangportes, quien ejerce las
funciones de presidente, v los secretarios de Gobernacion, Re-
laciones Exteriores, Haclenda vy Credito Publico, Desarrollo Social,
Economia, Salud, Turismo y Agricultura, Ganaderia, Desarrollo Ru-
ral, Pesca y Alimentacion, asl como por los directores general de
Servicios a la Navegacion en el Espacio Aéreo Mexicano y Nacio-
nal Financiera, Sociedad Nacional de Cradito, Institucion de Banca

de Desarrollo (Nafin).




Aerobus disenado por ASA.

Foto: Archivo ASA.

Foto pdg. 413: Aeropuerto
de Fuebla. Foto: Archivo
ASA.

Al consejo de Administracion le corresponde coordinar las diversas acciones

del organismo v el Programa Nacional de Comunicaciones vy Transportes.

El secretario de Comunicaciones vy Trangportes, v presidente del Consejo de
Administracion de ASA, Gerardo Rulz Esparza, se desempeno en el mismo
cargo en el gobiermno del Estado de México durante 10s seis afios anteriores.
El grupo de entidades de la aviacion civil inicid el sexenio con Alexandro Ar-
gudin en la Direccion General de Aeronautica Civi, Giberto Lopez Meyer en
Aeropuertos y Servicios Auxiliares, Alfonso Sarabia de la Garza en la Direccion
General del Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México y Claudio Arella-

no Rodriguez en la Direccion General del Seneam.

Al dar inicio la presente administracion, se decia que en este sexenio comen-
zarla la construccion del nuevo aeropuerto de la Cludad de Mexico. Tras el
anuncio oficial, el presidente Enrique Pena Nisto tuvo el acierto de indicar que
seria una obra transexenal. Entonces, las labores cotidianas reclamaron nue-
vamente la atencion de todos: era necesario resolver problemas que venian

arrastrandose desde dos sexenios anteriores. El alto mando hizo cambios y

50 afios / Aeropuertos y Servicios Auxiliares

ASA cuenta con equipo y personal de

orimer nivel. Foto: Archivo ASA.

designo al frente de la DGAC a Gilberto Lopez Meyer, en ASA a Alfonso Sarabla
de la Garza, y Alexandro Argudin asumio la direccion del AICM. El trabajo cobro

un ritmo intenso en cada area.

ASA hoy

Alfonso Sarabia de la Garza, con treinta v cuatro anos de experiencia en &l
sector publico, fue designado director general de Aeropuertos y Servicios Au-
xiliares el 28 de octubre de 2014, Llego precedido de una larga experiencia
adquirida en el AICM, en la Comision Federal de Electricidad y en otros orga-

nismos publicos.

ASA, como todos los organismos descentralizados, conforme a la legislacion
correspondiente v a su propio reglamento interior, tiene diversas areas de res-
ponsabilidad, entre ellas las vinculadas a su operacion, las cuales se detallan

a continuacion.,
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Aeropasillo desarrollado por ASA.

Foto: Archivo ASA.

Administracion Aeroportuaria

ASA es propietaria y responsable de la operacion, administracion y manteni-
miento de 18 aeropuertos: Campeche, Chetumal, Ciudad del Carmen, Ciu-
dad Obregon, Ciudad Victoria, Colima, Guaymas, Loreto, Matamoros, Noga-
les, Nuevo Laredo, Poza Rica, Puebla, Puerto Escondido, Tamuin, Tehuacan,

Tepic, v Uruapan.

Con el objetivo de ofrecer la mayor seguridad y cumplir con la normatividad.
ASA ha puesto especial atencion en la certificacion de Aerodromo Civil, gque
acredita que la infraestructura, documentacion, equipos e instalaciones vy per-
sonal de los aeropuertos satisfacen las normas nacionales e internacionales
de seguridad v eficiencia. En 2015 continuan los trabajos de certificacion en
el Aeropuerto de Colima y se renovaran los de Nuevo Laredo, Ciudad del
Carmen vy Ciudad Obregon. En 2016 se buscara certificar Puebla vy Tepic,
v en 2017 los aeropuertos restantes. Se trata de un trabajo ciclico, pues los

certificados tienen una validez de tres afos.
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Equipo de elevacion.

Foto: Archivo ASA.

lgualmente se trabaja en la implementacion
del Sistema de Seguridad Operacional o
SMS (por sus siglas en ingles, Safety Mana-
gement System) en todos los aeropuertos,
proceso que inicid en 2013, Esta consta de
cuatro etapas que se llevan a cabo bajo la
supervision de la DGAC. Los mas avanza-
dos actuamente son los aeropuertos de

Loreto y Ciudad Obregon.

Con respecto a obras de Importancia, se
tiene proyectada la ampliacion v remodela-
cion del Aeropuerto de Poza Rica, que tendra caracter de internacional, lo que
supondra un importante beneficio para 10s sectores industriales, comerciales vy

de servicios de una amplia region del NE de la Republica.,

De gran valor es la opinion de Roberto Kobenh Gonzalez, experto mundial en

materia de aviacion civil, quien asegura:

El importante crecimiento del transporte aéreo a nivel global, esta ejerciendo
una fuerte presion en los aeropuertos, muchos de los cuales ya muestran

senales de saturacion.

Las organizaciones internacionales (OACI, IATA y ACI, conscientes de esta Si-
tuacion, estan uniendo esfuerzos para promover la construccion, ampliacion y

mejoramiento de la eficiencia de los asropuertos.

No obstante que los administrados por Aeropuertos y Servicios Auxiliares no
presenten, en general, limitaciones por congestion, la saturacion en otros pue-

de afectar la reqularidad de los vuelos de llegada y/o salida en los de ASA.
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Meapa de estaciones de

combustible en Mexico.

En muchos paises del mundo es necesario mantener en operacion una red
aeroportuaria que, aun cuando no sea rentable, permita la conectividad inter-
na con el exterior, En este sentido, ASA tiene una funcion fundamental para la

integracion de todas las regiones de México.

Combustibles

El manejo de combustibles de aviacion, en volumen operativo y de ingresos,
es la actividad mas importante de ASA. Es responsable del amacenamiento,
suministro y control de calidad del combustible en 61 aeropuertos del pais
con 60 estaciones de combustible v un punto de suministro. Es decir, atiende
los mercados donde se presenta la mayor concentracion de pasajeros a nivel

nacional,

ASA cuenta con personal capacitado y comprometido e infraestructura y equi-
POS modernos, 10 que permite garantizar la seguridad de los servicios en todo

el pals.
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Pruebas y controles de calidad, as/ como la verificacion de

auctos es trabajo cotidiano. Foto: Archivo ASA.

La Direccion de Combustibles se mantiene al dia en todo lo relacionado con la
seguridad, control de calidad, capacitacion, revision de equipos y supervision
de operaciones, todo ello bajo normas internacionales, en beneficio de sus

clientes.

Las diversas leyes aprobadas en la Reforma Energética de 2014 tendran im-
pacto sobre esta actividad conforme a las nuavas reglas, por 1o que el Organis-
mo va ha planteado una serie de iniciativas, tanto externas como internas, en-
focadas a mejorar el servicio y a reforzar las capacidades tecnicas vy operativas
con miras a una posiole compstencia. Para ello colabora con diversos drganos
del sector aeronautico vy de hidrocarburos, asi como la IATA, para asegurar que

la Reforma Energética sea aplicada en forma adecuada.

Para situar a ASA en la cima en cuanto a la seguridad, excelencia operativa 'y de
servicio al cliente, se trabaja en un Centro de Control de Operaciones a nivel
nacional que permitira monitorear con todo detalle todas y cada una de las
diversas fases del manejo del combustible, desde su almacenamiento hasta

SuU puesta en el avion.
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Mobiliario para aeropuertos diseriado

por ASA. Foto. Archivo ASA.

También se trabaja fuertemente en la ampliacion de las certificaciones 1SO
9001 de Calidad, 150 140071 de gestion amblental, OHSAS 18000 de Segurl-
dad vy Salud Ocupacional e IS0 223071 de continuidad del negocio, asl como
los programas Autogestion de Seguridad vy Salud en el trabajo (PASST) de la
Secretaria del Trabajo y Prevision Social v de Excelencia Ambiental de la Pro-

curaduria Federal de Proteccion al Ambiente.

Obras importantes se tienen planeadas para las estacionas de Cancun y Los
Cabos. En Cancun se inicia una ampliacion de la capacidad de amacena-
miento que para 2018 tendra un /0% mas de la capacidad actual. En Los
Cabos se construira una nueva planta de almacenamiento gue podra atender

las necesidades de los proximos 50 arfios.

A través de todas estas capacidades generadas en 10s aeropuertos de la Re-
publica, en donde ASA suministra diariamente mas de 10.5 millones de litros
de combustible a mas de 2 200 aeronaves, ASA reafirma su compromiso para
mantenerse como uno de 10s principales actores dentro de la industria de 10s

combustibles de aviacion en México.
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Investigacion y desarrollo

Este programa, que tantas satisfacciones vy logros ha dado a ASA, es mas
antiguo que el organismo. Nacio en los talleres de mantenimiento de Nacional
de Combustibles de Aviacion en una epoca en gue las importaciones eran
un serio problema administrativo. Los técnicos de Nacoa decidieron fabricar
en sus talleres las partes y los componentes de las unidades de transporte
y abastecimiento de combustible gue guedaban fuera de servicio indefinida-

mente por falta de una pieza.

Una vez que Nacoa fue adqguirida por ASA, esos talleres recibieron un gran
impulso v en ellos se llegaron a fabricar totaimente camiones tanque de com-
bustible v aerobuses para sustituir las costosas salas moviles. Previamente
a la remodelacion del AICM en 1979, se disefaron vy fabricaron los primeros

muebles para el aeropuerto.

Aerobus. Foto: Archivo ASA.
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Barredora. Foto: Archivo ASA.

En 1981 se firmo un convenio de cooperacion entre Aeropuertos y Servicios
Auxiliares, el Instituto Politecnico Nacional y la Universidad Nacional Autonoma
de Mexico, para estimular la fabricacion de equipo auxiiar aeroportuario en

Meéxico.

No todas las administraciones han puerto en este programa el mismo interés
y en alguna ocasion paso practicamente al olvido, aungue ha resurgido con

mayor fuerza.

Lo mas destacable en la actualidad es que ASA ha iniciado conversaciones
con la OACI para acreditar las especificaciones técnicas y operacion de diver-
S0S equipos especializados para servicios aeroportuarios, lo gue permitira la
exportacion. Por otra parte, se mantienen alianzas estratégicas, como ASA-Co-
nacyt, mediante la administracion de un fondo sectorial para promover entre la

juventud estudiosa proyectos Nnovedosos.
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Inauguracion del Centro Internacional de Instruccion de Aeropuertos y

Servicios Auxiliares “Roberto Kobeh Gonzdlez'. 2010. Foto: Archivo ASA.

CIIASA

El Centro Internacional de Instruccion de Aeropuertos v Servicios Auxiliares
(ClIASA) nacio como respuesta a las exigencias de la industria asronautica v
del transporte aéreo en materia de formacion de personal técnico asronauti-
co. La aviacion civil es, desde hace afos, un conglomerado de especialistas
en diversas disciplinas, las necesidades de capacitacion son permanentes vy

siempre cambiantes.

Hasta ahora se han impartido cursos de Mantenimiento electromecanico v de
Ayudas visuales, Operaciones vy servicios asroportuarios, Manejo de combus-
tibles de aviacion, Principios generales sobre factores humanos, Instruccion
en gestion de la seguridad de la aviacion, Manejo de fauna en aeropuertos,
Inspeccion de personas y sus posesionas e Introduccion a la seguridad de la

aviacion civil,

La OACI le otorga gran importancia al CIASA para el desarrolo de recursos

humanos nacionales y para la region. Por ello, lo ha certificado como Centro
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Fachaaa principal del CIASA,
Foto: Archivo ASA.

de Instruccion Internacional para la Seguridad de la Aviacion (Avsec) v para la
Seguridad operacional (Trainalr Plus). Bl nombre de esta institucion es Centro
Internacional de Instruccion Ing. Roberto Kobeh Gonzélez, en homenaje al
tecnico mexicano que representd a Mexico en la OACIH vy fue presidente del

maximo organismo de la aviacion mundial durante varios periodos.

Para 2015 se tienen objetivos muy bien definidos a fin de lograr el cumplimen-
to de los estandares de la OACI v fortalecer y promover mejores practicas en
materia de seguridad en México y América Latina. Se trata de un programa de
capacitacion destinado a obtener la certificacion como Centro de Excelencia
Trainalr, lograr el registro de cinco cursos nuevos con la metodologia Trainair
Flus, crear un plan de capacitacion para técnicos clave de ASA, desarrollar un
Curso de gestion y administracion de crisis, y generar un plan de ingresos y

mercadotecnia gue haga del CIASA una unidad de negocio sustentable.
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Fachada principal del
CIASA. Foto: Archivo ASA.

Centro de Capacitacion

ASA v Alrbus han desarrollado un proyecto
conjunto para construir el primer centro de
entrenamiento de pilotos en Ameérica Latina,
el cual contara con simuladores de Ultima

tecnologia.

‘La asociacion con Airbus para proporcionar el terreno y el edificio para en-
trenar a nuestros pilotos nacionales nos llena de gran orgullo’, dijo Alfonso
Sarabia de la Garza, Director General de ASA. "ASA da la bienvenida con entu-
slasmo a Airbus y a su equipo de especialistas en aviacion y espera que sea
el comienzo de una asociacion exitosa para la capacitacion en nuestro pais y

en Latinoamérica durante muchas décadas”

Este centro estara situado junto al Centro Internacional de Instruccion de Aero-
puertos y Servicios Auxiliares (CIASA) v constara iniclalmente de un simulador,
aulas de capacitacion vy area administrativa. La operacion estara a cargo de
Alrbus en su calidad de centro internacional de capacitacion de pilotos de todo

el mundo para aeronaves Airbus de todos los modelos.

Verificacion

La Unidad de Verificacion de Aeropuertos y Servicios Auxiliares (UV ASA) es
fruto de la experiencia acumulada por el organismo en materia de evaluacion
de la seguridad operacional de una de las redes aeroportuarias mas grandes
del mundo. La creacion de la unidad es la respuesta a los requerimientos de
certificacion exigidos por la Organizacion de Aviacion Civil Internacional (OACH) v

las autoridades aeronauticas mexicanas. Funciona desde 2012,
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Vehiculo de rescate y extincion

de incendios. Foto: Archivo ASA.

Esta unidad permite a ASA certificar aeropuertos de acuerdo con el Anexo 14
de la OACI relativo a los aeropuertos nacionales y extranjeros. Ya se han rea-
lizado trabajos especiiicos en los acropuertos de otros grupos aeroportuarios,
como los de Puerto Vallarta, el Mariano Escobedo de Monterrey v el Benito

Juarez de la Ciudad de México.

Consultoria

Los servicios de consultoria de ASA ofrecen asesoria del mas alto nivel a los
operadores y posibles clientes de su red de aeropuertos, asi como a los ope-
radores aeroportuarios, lineas aéreas y prestadores de servicios diversos en el

pais y en el extranjero.

La gama de servicios es muy amplia y destacan 10s siguientes. estudios de
pavimentos aeronauticos, estudios de altimetria en area de movimientos y zo-
nas asociadas, levantamientos topograficos con arreglo al sistema geodeésico
mundial WGS-54, estudios aeronauticos v amblentales, estudios de superfi-

cies limitadoras de obstaculos, estudios vy patrones de ruido mediante el pro-
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Aeropasillo desarrollado por ASA.

Foto: Archivo ASA.

grama INM.2.0, estudio de condiciones climatologicas de sitio v estudio de

helipuertos.

Ademas, andlisis de seguridad operacional, proceso de certificacion de ae-
rodromos, implementacion del SMS y asistencia técnica para el proceso de
certificacion de aerddromos conforme a las Normas OACI ante las autoridades

de asronautica civil,

Se complementan los servicios con programas maestros de desarrollo, anali-
sis de rutas y promocion de vuelos, diseno y fabricacion de mobiliario v vehicu-
los para usos aeroportuarios, servicios para arrendatarios, informacion para el
vigjero, asesoria para la explotacion de negocios de caracter comercial, indus-
trial e iInmobiliario a inversionistas publicos vy privados vy servicios de consultoria,

con caracter de excelencia, acordes con las necesidades de los clientes.
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El control del

espacio aéreo es
fundamental para
la sequricad de la

aviacion.

Seneam

Este organismo de la aviacion civil esta en constante evolucion para garantizar
que el control del espacio aéreo sea mas eficiente y volar en México sea ple-

namente seguro.

El 6 de diciembre de 2013, el secretario Gerardo Ruiz Esparza inaugurd los
nuevos equipos del Sistema de Monitoreo, Administracion y Operacion Técnica
(SMART) v el sistema de Monitoreo de Operacion Tecnica (SMOT) del Centro de
Control de Transito Aéreo del Seneam en el AICM. Estos modernos equipos,
de las mas alta tecnologia, incrementaran la seguridad de las operaciones
aéreas en el pals, A la ceremonia asistieron diversas autoridades del sector,
entre elas, Claudio Arrellano Rodriguez, actual director del Seneam, v Allonso

Sarabia de la Garza, en ese entonces director del AICM,

Lineas aéreas nacionales

Entre 10 mas destacado, las empresas gue se salvaron del desastre de
2009-2010 se han consolidado. Aeroméxico, Volaris, Aeromar, Viva Aerobus
y Magnicharter han mantenido un crecimiento sostenido y sdlido. En general,
operan una flota con promedio de vida muy joven, Viva Aerobus pronto co-

menzara a sustituir su viejo equipo Boeing 737-300 por Airbus A-320.
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Apoyo a una
aeronave en

tierra.

El 23 de septiembre de 2014, Aeromeéxico puso en servicio el nuevo Boeing

787 Dreamliner, considerado el avion comercial mas moderno del mundo.

Reclentemente creada en Querstaro, [ransportes Aereos Regionales (TAR)
nace como una empresa local gue planea tener companias autonomas en
diferentes zonas del pais; al parecer, sin caer en la tentacion de transformarse
en una sola empresa grande. El transporte aéreo regional en México ha estado
permanentemente mal atendido por falta de una vision estratégica como la que

pretende explotar TAR.

Lineas aéreas extranjeras

Asimismo, es satisfactorio que las diversas aerolineas extranjeras consolidadas
en nuestro pals mantengan su presencia y aumenten paulatinamente las pla-

zas a las que sirven y sus frecuencias de vuelo.

Es dificil la apertura de nuevas empresas porque son muy escasas las de
NnuUevo CUNo con potencial para operar rutas transoceanicas. Sin emoargo, es
notable el aumento de tamano de las aeronaves que llegan del extranjero, Hl
27 de noviembre de 2013 volo de Paris a Cancun el gigantesco Airbus A-380,

de Air France, considerado el avion de pasajeros mas grande del mundo.
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Juan Torres Vivanco

1965-1970

Nacio en Chihuautla de Tapia, Puebla, el 6 de mayo 1897. Participd en la Re-
volucion como maderista y constitucionalista. Se gradud de licenciado en eco-
nomia en la Universidad Nacional en 1931, Fue catedratico de las facultades
de Derecho vy Economia en esa universidad y en el IPN. Desempend cargos
en el gobierno federal: jefe de Estudios Econdmicos en la Secretaria de Agri-
cultura; delegado de México en Washington para el estudio de los problemas
relacionados con el algodon; fue funcionario del Banco Nacional de Crédito
Ejidal. £l presidente Gustavo Diaz Ordaz 1o nombro director general de ASA €l
4 de noviembre de 1965 v desempefio el cargo hasta el 30 de noviembre
de 1970. A causa de sus constantes enfrentamientos con los secretarios de
Comunicaciones vy Transportes y de Obras Publicas, solicito al Presidente que
se le nombrara presidente del Consegjo de ASA. Ha sido el Unico director que
desempefo también ese cargo. Murid en Cuernavaca el 23 de noviembre de
1985,

Julio Hirschfeld Almada

1970-1973

Nacio en la Cludad de Mexico el 11 de febrero de 1917 v estudio ingenieria civil
en los Estados Unidos. En 1938 ingreso a H. Stesle y Cia., en la gue desem-
pefio diversos cargos en forma ascendente. En 1947 era gerente general y en
1965 vicepresidente gjecutivo. Compro otras empresas complementarias v
formo el consorcio Productos Metalicos Steele, del que fue presidente v direc-
tor general. Bl presidente Luis Echeverria 1o nombrd director general de ASA
el 1 de diciembre de 1970 v, el 6 de noviembre de 1973, titular de la recién
creada Secretaria de Turismo. Luego se dedico a sus negocios. Murid en la
Ciudad de México el 27 de enero de 2004.

Pedro Vasquez Colmenares

1973-1975

Nacio en Tuxtepec, Oaxaca, el 12 de noviembre de 1934, Licenciado en
derecho por la Facultad de Derecho de la UNAM. Fue agente del ministerio
publico del fuero comun; abogado de la Tesoreria de la Federacion; secre-
tarlo particular del gobernador dsl territorio de Baja California Sur, secretario

particular del secretario de la Presidencia, vy oficial mayor de la Secretaria de la
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Presidencia. En 1973 fue nombrado director general de ASA, donde desarrollo
una meritoria labor. Luego fue subsecretario en la Secretaria de la Reforma
Agraria v el presidente Lopez Portillo lo designd director general de Aerona-
ves de Mexico en 1976, cargo que desempeno hasta 1980. Renuncio para
postularse candidato a gobermador de su estado natal Oaxaca, cargo para €l
gue fue electo. No termind su gobierno porgue fue nombrado director general
del Centro de Investigacion vy Seguridad Nacional (Cisen) de la Secretaria de
Gobermacion y en 1989 fue designado embajador oe Mexico en Guatemala.
En 1996 fue nombrado coordinador de la Comision Mexicana de Apoyo a
Refugiados. Desempeno varios cargos en el Consejo Politico Nacional del
PRI Compuso mas de cincuenta canciones (boleros v danzones). En 2011
publicd sus memorias tituladas Ayuda de memoria. Fallecio en Acapulco el 25
de septiembre de 2012,

Librado Caudillo Najera

1975-1976

Nacio en £l Oro, Estado de Mexico, el 15 de agosto de 1918, Fue contador
publico auditor v licenciado en administracion por la UNAM. Trabajo en diversas
empresas privadas vy en institucionas del sector publico. Era contralor en el Ins-
tituto Mexicano del Seguro Social (IMSS) cuando el presidente Luis Echeverria
lo nombrd director general de ASA, cargo que desempend de 1976 a 19/76.
Murio en la Ciudad de Meéxico el 23 de julio de 1990,

Enrique M. Loaeza Tovar

1976-1980

Nacio en la Cludad de Mexico el 10 de mayo oe 1944, Es licenciado en de-
recho por la UNAM. Tiene maestria en derecho internacional de la Universidad
de Londres v un diplomado en derecho aereo en el London Institute of World
Affairs, Comenzo la actividad laboral en la asesoria juridica de la Direccion de
Tarifas, Maniobras y Servicios Conexos de la SCT, luego fue asesor en la Sub-
secretaria de la Presidencia, en la Subsecretaria del Patrimonio Nacional, en la
direccion de la Comision Federal de Electricidad v en la SHOP. Se incorporo al
medio aeronautico en 1976, cuando fue designado director general de ASA.
En esta etapa fue presidente de la Asociacion Internacional de Aeropuertos
Ciiles. £n 1980 Tue director general de Aeromesxico y en 1982 se hizo cargo

de la direccion general de Mexicana, cargos que compartio hasta diciembre
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de 1982, Posteriormente fue asesor del titular de la SCT. En 1988 ingreso a
la Secretarla de Relaciones Exteriores. Fue consul en San Francisco, San
Diego y Los Angeles. En 1994 tomd posesién del cargo de director general
de Proteccion y Asuntos Consulares en la SRE, donde tambien desempeno el
cargo de coordinador nacional de la comision Estudio Binacional México-Es-
tados Unidos. Posteriormente fue embajador de México en Suiza, Venezuela vy
Republica Dominicana. Ha sido maestro titular de la catedra de Derecho Inter-
nacional Publico en la Facultad de Derecho de la UNAM vy ocasionalmente de

la catedra de Derecho Aéreo en esa facultad. Reside en la Ciudad de México.

Jorge Cendejas Quesada

1980-1982

Nacio en Irapuato, Guanajuato, el 2 de noviembre de 1933, Egresado de la ESI-
VE del IPN como ingeniero en asronautica. Trabajo en la Compania Mexicana
de Aviacion, donde fue jefe de la Oficina Técnica de Operaciones e instructor
de los equipos DC-6, Comet Ve y Boeing 727, £n 1967 ingreso a la Direccion
General de Aeronautica Civil como jefe del Departamento de Transporte Aereo
Nacional. En esta dependencia fue miembro de la Comision Consultiva de Vias
Generales de Comunicacion; jefe del Departamento de Operaciones de Aero-
naves Civiles; presidente de la Comision Nacional de Coordinacion del Transito
Aéreo Civil, Militar y Naval, v subdirector general tecnico. En 1977 fue designa-
do titular de la DGAC, cargo gue desempefio hasta 1980, ano en que fue
nombrado director general de ASA hasta diciembre de 1982, Fue director de
Seguridad de Lineas Aéreas Azteca y recientemente fue nombrado director
del Aeropuerto Internacional de San José del Cabo (privado). Fue consultor en
diversas especialidades aeronauticas vy presidio numerosas comisiones nacio-
nales e internacionales en la OACIy en la ICAA, Es autor de los siguientes textos:
Estudio comparativo integral para determinar el equipo mas adecuado para las
rutas de tercer nivel, Criterios para determinar la prelacion en la construccion
v adaptacion de asropuertos, La aviacion comercial en Mexico y Demanda de

fransporte aéreo nacional e internacional. Estructura de trafico.
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Andrés Caso Lombardo

1982-1985

Nacio en la Ciudad de México el 16 de septiembre de 1924, Graduado en
la Escuela Nacional de Economia de la UNAM. Ha desemperiado diversos
puestos relevantes en la administracion publica y en el campo académico. Ha
sido jefe de personal y director general de administracion en la SOP; secretario
glecutivo de la Comision Técnica de Vias Generales de Comunicacion; gerente
de personal en Pemex; oficial mayor en la SOP; contralor general en la CFE, v
director general de Productora de Tuberia. Desempend el cargo de director
general de ASA de 1982 a 19856, Posteriormente fue subsecretario de Ope-
racion de la SCT; director general de Ferrocarriies Nacionales, v titular de la
SCT en el gobierno del presidente Carlos Salinas de Gortari, de diciembre de
1988 al 19 de marzo de 1992, fecha en que renuncio al cargo. Durante la
administracion del presidente Vicente Fox fue presidente del Consejo Tecnico
Consultivo Nacional para la Conservacion y Aprovechamiento Sustentable de
la Vida Sivestre, dependiente de la Secretaria de Medio Ambiente y Recursos
Naturales (Semarnat), cuyos miembros tienen caracter honorario, £n 1968 fue
uno de los negociadores, en representacion del gobiermno, con los estudiantes
en huelga. Ha sido presidente del Instituto de Administracion Publica y recibio

la medalla al merito de la Fundacion Getulio Vargas de Brasil.

Humberto Lugo Gil

1985-1986

Nacio en en Huichapan, Hidalgo 1933, Fue abogado por la UNAM. Desde
muy joven desempeno Nnumerosos puestos en el PRI: secretario de Prensa y
Propaganda, Accion Social, Accion Popular, Accion Politica; secretario adjunto
a la presidencia del CEN del partido vy secretario general de la CNOPR. Fue dos
veces diputado federal y senador de la Republica. Fue director general de ASA
de 1985 a 1986, y gobernador interino del estado de Hidalgo por renuncia
del gobernador Murillo Karam. Muri¢ en la Ciudad de México el 9 de mayo de
2013.
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Alfonso Martinez Dominguez

1986-1988

Nacio en Monterrey, Nuevo Ledn, el 7 de enero de 1922, Huérfano a los siete
anos, se instald en la Ciudad de México con su abuela materna. Estudio en la
capital y desde muy joven ingreso a trabajar al Departamento del Distrito Fede-
ral. Dedico toda su vida a la polftica. Fue diputado en 1946, 1952 y 1964, Fue
presidente nacional del PRI secretario general de la CNOP, y regente del DDF
por designacion del presidente Echeverria. Obligado a dimitir por los hechos
del 10 de junio de 1971, se retird de la politica temporalmente; se reincorpord
como candidato al gobierno del Nuevo Ledn, cargo que desemperio por elec-
cion, En 1986 fue designado director general de ASA, puesto al que renuncio
para postularse como senador por Nuevo Ledn en 1988, Volvio a ser senador

en 1997, Murid en Monterrey el 6 de noviembre de 2002,

Antonio Murrieta Necoechea

1988

Nacio en la Cludad de Mexico el 271 de julio de 1935, Estudio ingenieria civil en
la UNAM. Desempeno varios puestos en diversos organismos gubernamenta-
les, fue diputado federal por Veracruz vy dirigid ASA del 30 de marzo de 1988
al 1 de diciembre del mismo ano. Posteriormente fue director de Promocion
Deportiva del DDF. En 2011 fue electo presidente de la Federacion Mexicana

de Colegios de Ingenieros Civiles.

José Andrés de Oteyza Fernandez

1988-1993

Nacio en la Ciudad de México el 21 de noviembre de 1942, Es economista
por la UNAM v tiene una maestria en la especialidad en la Universidad de Cam-
bridge. Fue director de Financiera Nacional Azucarera; secretario de Patrimonio
y Fomento Industrial en el sexenio del presidente Lopez Portillo, v embajador
de México en Canada. De 1988 a 1993 fue director general de ASA. Desde

2002 es presidente de la constructora OHL.
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Luis Martinez Villicaina

1993

Nacio en Uruapan, Michoacan, el 1 de abril de 1939, Agronomo, fue secretario
de la Reforma Agraria; gobernador de Michoacan, v director de Caminos vy
Puentes Federales. En 1993 se le nombrd director general de ASA, cargo en

que durd apenas tres meses. Murio en Houston, Texas, en marzo de 2011,

Guillermo Ruiz de Teresa

1993-1994, 2012-2013

Nacio en la Ciudad de México el 30 de junio de 1953, Es economista y ha
desarrollado su carrera en el sector publico. Desempeno puestos en la Secre-
tarla de Energia, Minas e Industria Paraestatal, fue subdirector de Planeacion
en ASA, trabajd en el IMSS y regreso a ASA en 1993 como director general del
organismo hasta 1994, Después fue diputado suplente en la LXI Legislatura. El
14 de diciembre de 2012 tomd posesion de la direccion general de ASA para
renunciar en febrero de 2013, Luego fue nombrado coordinador de Puertos y

Marina Mercante de la SCT, cargo que desemperfia en la actualidad.

Jaime Corredor Esnaola

1994-1996

Nacio el 20 de mayo de 1946 en Madrid, Espafia. Tiene la nacionalidad mexi-
cana. Es licenciado en economia por la UNAM, con maestria en la especialidad
en la Northwestern University, doctorado en Stanford University, Ha desem-
peflado diversas actividades relacionadas con su profesion en la Secretaria
de Hacienda y Crédito Publico, Secretaria del Patrimonio Nacional y Oficina
de Asesores de la Presidencia de la Republica. Ha sido director general de
Banca Cremi y del Banco Internacional v vocal ejecutivo de Puertos y Marina
Mercante en la SCT. En diciembre de 1994 fue nombrado director general
de ASA. Durante su gestion se publico la Ley de Aeropuertos y se fijaron las
normas para la privatizacion del Sistema Aeroportuario Mexicano. En 1996
fue nombrado director de Banobras y en agosto de 1999 regreso al medio
asronautico al ser nombrado presidente del Consejo de Administracion de
Cintra, corporacion gue controlaba la mayoria de acciones de Aeromexico v
Mexicana, las principales aerolineas del pals hasta el afo 20071, Luego fue

presidente de Casa Mexicana Hipotecaria, comisario de la Exposicion México
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en Hannover y miembro del Consejo del Ferrocarri Mexicano. Es autor del lioro

Consideraciones sobre la politica petrolera de Meéxico.

Alfredo Baranda Garcia

1996

Nacio en la Ciudad de México en 1944, Es abogado por la UNAM y posee dos
maestrias, una en economia en el Colegio de Mexico vy otra en administracion
en la Universidad de Harvard. Ingreso al servicio publico en el Banco de
Meéxico, luego en la Secretarla de Hacienda, donde fue director de Poltica
del Sistema Financiero. Siendo gobernador del Estado de México, Alfredo del
Mazo lo invitd a colaborar como secretario de Finanzas. Cuando Del Mazo soli-
citd licencia en 1986, el Congreso del Estado de México selecciond a Baranda
para ocupar el cargo de gobernador interino por el tiempo que le restaba &l
anterior. Fue director general de ASA unos meses. Luego fue embajador de
Meéxico en Espafa, director general de Telmex v titular de la Procuraduria Fe-

deral del Consumidor (Profeco).

Alfredo Elias Ayub

1996-1999

Nacio en la Ciudad de México, el 13 de enero de 1950, Se gradud de ingenie-
ro ciil en la Universidad Anahuac con mencion honorffica. Hizo la maestria en
administracion de empresas en la Universidad de Harvard, Ingreso al servicio
publico en 1977 como director de Coordinacion vy Programacion en el Fondo
Nacional para Actividades Soclales (Fonapas), donde tambien fue subdirector
y director general, En el gobierno del Estado de México fue coordinador ejecu-
tivo de la Secretaria de Desarrollo Urbano v Obras Plblicas y secretario parti-
cular del gobernador. En la Secretaria de Energia, Minas e Industria Paraestatal
fue coordinador de asesores del titular de la dependencia vy subsecretario de
Energla, Minas e Industria Basica. En mayo de 1996 fue designado director
general de ASA vy durante su administracion se puso en marcha el proceso de
concesion de los primeros Grupos Aeroportuarios a operadores privados. £n
1999 fue nombrado director general de la Comision Federal de Electricidad,
cargo en el gue fue ratificado por el presidente Vicente Fox y desemperio hasta
2011, en que renuncid por motivos de salud. Fue profesor en la escuela de

Ingenieria Civil de la UNAM,
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Patricio Chirinos Calero

1999-2000

Nacio en Panuco, Veracruz, el 27 de julio de 1937, Licenciado en economia
por la UNAM en 1964, Desarrolld su carrera politica en el PRI, luego fue asesor
del presidente Carlos Salinas; secretario de Desarrollo Urbano v Ecologia, v
gobernador del estado de Veracruz. En enero de 1999 fue nombrado director

general de ASA,

Ernesto Velasco Ledn

2000-2008

Nacio en la Ciudad de Mexico el 5 de diciembre de 1941, Es arquitecto por la
Escuela Nacional de Arquitectura de la UNAM vy tiene un diplomado en diserfio
industrial en la Central School of Arts Design de Inglaterra. Después de gjercer
la profesion en varios despachos connotados de su especialidad, ingreso al
medio aeronautico en 1976 en ASA, donde fue gerente general de Operacio-
nes v Aeropuertos; gerente general de Proyectos y Construccion, v gerente
general de Proyectos y Planeacion, etapa en la gue le correspondio planear y
dirigir la remodelacion del edificio terminal del AICM y coordinar la infraestructura
del Sistema Aeroportuario del alle de Mexico. Posteriormente fue director de
la Facultad de Arquitectura de la UNAM. En 1988 regreso a ASA como subdi-
rector de Proyectos y Oboras, cargo en el gue permanecio mas de tres afos.
Luego fue director general de Obras v Servicios en la UNAM v suodirector
técnico del Instituto del Fondo Nacional de la Vivienda para los Trabajadores
(Infonavit). Tambiéen fue director de la carrera de Arquitectura de la UNAM. El
16 de diciembre de 2000 fue nombrado director general de ASA. Le corres-
pondio planear y dirigir las obras del AIOM, consistentes, principalmente, en la
remodelacion de la Terminal 1 vy la construccion de la Terminal 2. Impulsé de
nuevo la construccion de equipo asroportuario. El 22 de junio de 2009 tomo
posesion del cargo de director general del Instituto Nacional de Infraestructura
Fisica Educativa de la Secretaria de Educacion Publica. Vive en la Ciudad de
Mexico v atiende su propio despacho. Es autor del lioro Como acercarse a la

arquitectura.
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Gilberto Lopez Meyer

2008-2012, 2013-2014

Nacio en Guasave, Sinaloa, el 13 de octubre de 1963, Se gradud de piloto
aviador comercial en el CIAAC y en 1986 ingresd como piloto a la Compania
Mexicana de Aviacion. Tiene estudios de derecho en la UNAM, cursos de post-
grado en la Universidad Panamericana vy en la Universidad de Harvard; posee
una maestria en derecho por la Universidad loeroamericana. Ha hecho cursos
de investigacion de accidentes en la Universidad del Sur de California. Desem-
pend NUMerosos cargos en la Asociacion Sindical de Pilotos Aviadores (ASPA),
entre ellos el de director del Centro de Estudios Aeronauticos vy Estadisticos,
asl como el de secretario de Actas v Acuerdos. Ha sido coordinador nacional
en Meéxico de la Federacion Internacional del Transporte v ha ocupado diversos
cargos directivos en el Colegio de Pllotos Aviadores de Mexico, entre €llos €l
de presidente. En febrero de 2003 fue nombrado director general de Aero-
nautica Civil de la SCT. EI 16 de septiembre de 2008 fue designado director
general de ASA, cargo que desempefo hasta el 6 de diciembre de 2012, para
tomar posesion, al dia siguiente, de la direccion general del AICM, En marzo
de 2013 regreso a Aeropuertos vy Servicios Auxiliares como director general
del organismo, donde permanecio hasta el 28 de octubre de 2014, en que
nuevamente se Nizo responsable de la Direccion General de Aeronautica Civil,

cargo que desempefna en la actualidad,

Alfonso Sarabia de la Garza

2014 a la fecha

Alfonso Sarabia de la Garza nacio un 10 de octubre en Sabinas, Coahuila, estudio
la licenciatura en Administracion de Empresas. Desde octubre de 2014 es director
general de Aeropuertos y Servicios Auxiliares (ASA). Ha dedicado 34 afos de trabajo
al servicio publico profesional en la direccion, organizacion de recursos humanos,

recursos materiales y recursos financieros.

Tiene amplia experiencia en la practica y cuenta con reconocidos estudios de espe-
clalizacion en areas como Planeacion Estratégica, Alineacion Estratégica enfocada al
personal de mando en la Administracion Pdblica Federal, Desarrollo e Implementacion
de un Sistema de Gestion de Calidad, Factores de Riesgo en la Planeacion Estratégi-

ca, asl como diferentes cursos sobre liderazgo y capital humano.

Foto. Archivo ASA.

Foto: Archivo ASA.

Apéndice biografico. Directores generales de ASA




Entre los puestos que Alfonso Sarabia de la Garza ha ocupado se encuentran la
Direccion General del Aeropuerto Internacional de la Ciudad de Meéxico (AICM) (de
marzo de 2013 a octubre de 2014); la Coordinacion de Administracion de la Comision
Federal de Electricidad (OFE) (de octubre de 2002 a marzo de 2013); en la misma CFE
fue coordinador de Proyectos Especiales v Racionalizacion de Activos (de septiembre

de 2001 a octubre de 2002).

De la misma forma, Alfonso Sarabia de la Garza se desempefd como secretario par-
ticular del Director General del Fondo Nacional de Fomento al Turismo (Fonatur) (de
febrero de 1998 a enero de 2001). Dentro de la Jefatura del Departamento del Distrito
Federal, ocup0 el cargo de director general de Atencion Ciudadana (de febrero de
1995 a febrero de 1997). En la Delegacion Venustiano Carranza fue asesor de Asun-
tos Politicos y secretario particular del delegado (de agosto a diciembre de 1989). Y
fue secretario particular adjunto del secretario de Energia, Minas e Industria Paraestatal

(de abril de 1986 a abril de 1988).

El licenciado Sarabia también ocupd cargos dentro del Gobierno del Estado de Méxi-
co. Fue secretario particular del Procurador General de Justicla del Estado (de marzo
de 1985 a marzo de 1980) vy coordinador de Eventos Especiales del Gobernador

Constitucional (de julio de 1983 a febrero de 1985),
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