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PRESENTACION

Esta obra es un amplio y detallado relato de la evolucidn histérica de la construccién, opera-
cién y administracion de los aeropuertos en la Republica Mexicana. El recorrido histdrico si-
gue un orden cronologico, que inicia con los llanos de Balbuena, continua con las pistas de
aterrizaje para luego describir las necesidades que hicieron surgir los primeros puertos aéreos, y
cémo éstos se fueron transformando en los aeropuertos modernos.

A través de sus paginas, se da cuenta de la participacion, entusiasmo y conocimiento de
los técnicos mexicanos especializados en los aspectos que conlleva el servicio aeroportuario,
asi como de la voluntad politica y el apoyo economico que autoridades y servidores publicos
han brindado para hacer posible la construccion de sesenta aeropuertos, distribuidos estraté-
gicamente a lo largo y ancho del pais.

Dedica atencion especial a los treinta cinco anos de trayectoria de Aeropuertos y Servicios
Auxiliares, desde sus origenes hasta su consolidacién como instancia normativa de fomento y
regulacion de la actividad aeroportuaria; refiere las acciones de dicho organismo, coordinadas
con los sectores de Obras Publicas y Comunicaciones, principalmente, asi como la generacién y
desarrollo de planes y programas que en las ultimas décadas han sido ejemplo no sélo de ex-
periencia y capacidad notables, sino también de creatividad y compromiso. Quienes hemos
sido participes de esta historia, evocaremos con gusto las contribuciones de tantos compafie-
ros que nos han llevado al liderazgo en América Latina.

La presente publicacion contiene un apéndice, elaborado por el actual equipo de asa. En
¢l se describen los nuevos rumbos que esta recorriendo el organismo con las perspectivas del go-
bierno del cambio para convertirse en una entidad aeroportuaria con caracteristicas empresaria-
les de clase mundial, que a través de sus tres lineas de negocio proporcione servicios de con-
sultoria tanto en el ambito nacional como internacional; modernice las instalaciones de
combustibles, asi como sus servicios; opere, con nivel de excelencia, los aeropuertos del la Red

ASA, ¥ participe en las licitaciones internacionales para la operacion aeroportuaria. De forma




integral, y aprovechando su ya vasta experiencia, también forma, capacita y actualiza a los
profesionales del sector acroportuario en todos los aspectos téenicos, operativos, administrati-
vos, de plancs maestros de desarrollo, proyecto arguitectonico, dircecion y supervision de
obra, y comercializacion. Con actitud de liderazgo y consciente de la globalizacion, se abre ala
participacion de los gobiernos estatales y la iniciativa privada, huscando la corresponsabilidad
en el desarrolio acroportuario, atendiendo las necesidades sociales de comunicacion entre po-
blaciones, y coadyuvando a la formacion de polos de desarrollo en beneficio del crecimiento
€conomico que requiere nuestro pais.

£l tratamicnto de los textos y el discho editorial permiten varios niveles de lectura y posi-
bilidades de acercamiento, ya que ademas de la narracion central se incorporan elementos
complementarios que van enriguecicndo los sucesos referidos, En igual forma, las imagenes,
ademas de articularse con ¢l texto, invitan por si mismas a una lectura iconografica, propician-
do una vision complementaria y a la vez autonoma de esta historia. La inclusion de un glosa-
rio y de un indice analitico enriquecen el libro en tanto obra de consulta, lo que, sin duda, es
de gran utilidad para todo lector —especialista o no— interesado en ¢l tema.

Por todo cllo, 1a Secretaria de Comunicaciones y ‘Transportes se¢ complace en presentar
Aeropuertos. Historia de la construccion, operacion y adminmstracion aeroportuaria en México, que,

estamos seguros, habra de constituirse ¢n una obra sustancial.

PEDRO CERISOLA Y WERER

Secretario de Comunicaciones y Transportes




LA AERONAUTICA'Y EL IPN, LA HISTORIA COMPARTIDA

Historia de encuentros v hallazgos, de convergencias v afanes diversos, el desarrollo de la
aeronautica mexicana tiene también los matices contradictorios de la historia mexicana en su
conjunto. Industria que en sus inicios comportaba los mismos grados de avance v calidad de
las naciones que después conquistarian el espacio, esta ingenieria nacional ha tenido una
linea de continuidad en la que el Instituto Politécnico Nacional ocupa un sitio importante, co-
mo sc destaca en las paginas del presente libro.

La existencia, desde 1937 —diez anos después del vuelo de Lindbergh—, de estudios supe-
riores dedicados a la formacion de personal especializado en el desarrollo del sistema de trans-
porte aéreo nacional y en los diversos intentos para el desarrollo de una industria propia, ha
sido un complemento indispensable.

La investigacion y el desarrollo de la aeronautica tanto en sus fases experimentales como
teoricas, se iniciaron en México simultineamente con los paises que en la actualidad son lideres
en el ramo. En el siglo xvin, don José Maria Alfaro, en Jalapa, realizaba sus primeros experimen-
tos, en 1783. Durante el xix, época de los aerésteros (maquinas militares voladoras), varios
mexicanos realizaron vuelos en artefactos construidos por ellos mismos. Tres de ellos, Benito
Leén Acosta Rubi de Celis, Manuel Lapuente y Joaquin de la Cantolla y Rico, fundaron la em-
presa Aerostatica Mexicana, en 1844. Otras figuras notables, ya en el xx, son Alfredo Robles
Dominguez, autor de Teoria sobre la locomocion aérea (1908); el célebre Miguel Lebrija Ur-
tutegui, uno de los primeros aviadores mexicanos, y Juan Guillermo Villasana Lépez, quien
construy6 el primer avién mexicano (el Latinoamérica) y disefié aeronaves, motores y hélices.
Su trayectoria, ademas, incluye aportaciones notables en materia aeroportuaria y en el am-
bito académico de la aeronautica en nuestro pais.

Como muchas otras actividades nacionales, la aeronautica tuvo una época de oro a partir del
15 de noviembre de 1915, cuando Venustiano Carranza emitio el decreto presidencial para crear

el "arma de aviacién” y se establecieron la Escuela Militar de Aviacion y los Talleres Nacionales




de Construcciones Aeronduticas, que en ese tiempo produjeron mas de ochenta aviones, todos
ellos disefiados y construidos por mentes, manos y con materiales estrictamente nacionales. En
aquel momento, el pais se encontraba incluso por delante de Estados Unidos, Francia y Ale-
mania, gracias, sobre todo, a la hélice Andhuac disefiada por Juan Guillermo Villasana.

El ocaso de esa época puede establecerse en mayo de 1920 con la rebelion del Plan de Agua
Prieta. Al ser derrocado Venustiano Carranza, el equipo que dirigia los Talleres fue desarticu-
lado: Alberto Salinas Carranza se desterr6é y Juan Guillermo Villasana y Francisco Santarini
fueron despedidos. El fin estaba anunciado, pero al frente de los Talleres quedo otro genio de
la aeronautica mexicana, el ingeniero Angel Lascurain y Osio, quien, de 1920 a 1924, introdujo
avances tecnologicos importantes en las construcciones nacionales.

Desafortunadamente, correspondi6 a una de ellas, de la serie Quetzalcoatl, protagonizar
el suceso mas lamentable y triste de nuestra historia. Al estallar la rebelion delahuertista en
1923, el “arma de aviacién” fue puesta inmediatamente en movimiento por el gobierno de
Alvaro Obregén, y, en diciembre de ese afio, la aeronave despegé cargada de bombas para
unirse a las tropas del Ejército. Pero el avidn estalld en pleno vuelo, en circunstancias que
ain hoy dia resultan confusas.

Inmediatamente se desaté una campania de desprestigio contra las aeronaves mexicanas,
encabezada por el coronel asimilado, de origen estadounidense, Ralph O’Neil, que en ese en-
tonces era consultor técnico del Departamento de Aviacion e instructor de pilotos, a los que
infundié inseguridad con respecto a los aviones de Lascurain. O'Neil, ademads, convencio a
Obregon de comprar aeronaves estadounidenses, puesto que era la manera mas rapida y barata
de tener aviones de combate. Para cuando la comision dictaminadora del accidente concluyé
que lo que habia explotado era una de las bombas que se Ilevaban a bordo, el gobierno mexi-
cano ya habia adquirido varios aviones De Havilland DH-4B en Estados Unidos y el presidente
Obreg6n habia firmado la suspension de la fabricacion de los Quetzalcoatl.

Uno de los grandes mitos de la aeroniutica mexicana es la relacion entre el declive de la

industria y los tristemente célebres Tratados de Bucareli, firmados ese mismo afio entre los




representantes de los gobiernos de Estados Unidos v Mexico. Sin embargo, en una meticulosa
investigacion realizada en el 1\ se concluyo que dichos tratados no mencionan, en ninguna
de sus partes, a la aeronautica, de modo que la unica relacion existente, comprobable en for-
ma documental, es la coincidencia cronologica entre la firma de los tratados v la orden de sus-
pension de las fabricaciones aeronauticas mexicanas. En todo caso, hay que considerar como
un factor de incidencia real la actitud que posteriormente tuvieron los pilotos de nuestro pais,
embelesados con las maquinas extranjeras.

Aunque los Talleres Nacionales de Construcciones Aeronduticas no desaparecieron, poco a
poco fueron convertidos en instalaciones de mantenimiento para las aeronaves militares
adquiridas en el extranjero. Hubo, no obstante, notables estuerzos para desarrollar una indus-
tria aeronautica netamente mexicana. Lascurdin y otros ilustres connacionales, como Juan F.
Azcarate, intentaron establecer empresas de capital privado, tanto nacional como extranjero,
en diferentes épocas.

Uno de los hechos mas notables de este periodo fue la fundacion, en México, de la carrera
de Ingenieria Aeronautica. En 1926 el teniente Angel Sotero Calvo Mijangos fue becado por la
Secretaria de Guerra y Marina para realizar estudios en Europa. A su llegada a Paris, decidio
cursar la carrera de Ingeniero en Aeronautica, va que tales estudios no existian en nuestro pais.
En ese mismo afno ingreso a la Ecole Nationale Supérieur d’Aéronautique et des Constructions
Mécaniques junto con quien posteriormente seria su amigo de toda la vida, el joven francés
Jean Roger Brelivet Goez. Ambos egresaron con el titulo de Ingeniero en Aeronautica, en 1930,
Angel Sotero Calvo Mijangos regreso a México y, ascendido al grado de capitan, comenzé a
trabajar en los Talleres Nacionales de Construcciones Aeronauticas. Por entonces, cavilaba en
un suefio que habia nacido durante su estancia en Europa: crear la carrera de Ingenieria
Aeronautica en nuestro pais, para frenar la dependencia del exterior. Durante algunos afos
intenté encontrar el medio de hacer realidad este anhelo, llegando a proponer, sin éxito, la
creacién de la carrera en la Universidad Nacional. Fue en ese tiempo cuando conocié a Léon

Avalos y Vez, de extraccién militar y catedratico de la Escuela Superior de Ingenieria Mecdnica




y Eléctrica (esimE) del 1px. Otro hecho favorable a su provecto ocurrio en 1935: fue nombrado di-
rector de la estme el doctor Manuel Cerrillo Valdivia, quien, con una reforma académica
trascendental, reestructur6 los cursos nocturnos, clausuro los de caracter técnico e instauro
—por primera vez en la institucion— los de posgrado.

En el mismo ano, el ingeniero Calvo Mijangos invité a su entrafiable amigo Jean Roger
Brelivet Goez a trabajar en México. Al mismo tiempo, en la ESIME se integro una comision
para crear la carrera de Ingenieria Aeronautica con los catedraticos de la propia Escucla: Léon
Avalos y Vez, Eugenio E. Aleman y Juan Guillermo Villasana, ademas de los ingenieros que la
proponian, Calvo Mijangos v Brelivet Goez. Con ellos como profesores, en 1936 empezaron
los cursos de Aeronautica en la unidad de posgrado de la esiME. v para el afo siguiente, el 16
de marzo de 1937, la Secretaria de Educacion Publica emitio el decreto de creacion de la licen-
ciatura, que a partir del ciclo inmediato de cursos regulares del 1PN comenzo a impartirse con
planes y programas de estudio similares a los de la escuela parisina.

En 1940 egreso la primera generacion de ingenieros en acronautica preparados en México, v
el 28 de agosto de ese afo se titulo el primero de ellos: Victor Bravo Ahuja. En ese afo se titu-
laron otros tres: Francisco Diaz Barriga Ramirez (29 de agosto), German Ortiz Hernan (16 de
octubre) y Rodolfo Gaona Fabela (19 de diciembre). La notable trayectoria del ilustre mexi-
cano don Victor Bravo Ahuja es motivo de orgullo para el Instituto Politecnico Nacional y en
especial para su alma mater, 1a esiMme. Comenzo su labor profesional en los Talleres Nacionales
de Construcciones Aeronauticas, y particip6 en la fabricacion de los iitimos aviones que de
ahi salieron. Posteriormente, dirigio instituciones de educacion superior, tanto publicas como pri-
vadas, y fundo universidades, ademas de haber sido secretario de Educacion Publica y el
primer presidente de la Junta Directiva del Consejo Nacional de Ciencia y Tecnologia.

Otro gran ejemplo es la primera ingeniera en Aeronautica, Dora Elia Gonzalez Villarreal,
titulada el 3 de marzo de 1978, quien posteriormente viajo a Estados Unidos y obtuvo el Docto-
rado en Ciencias Aeroespaciales. Trabajo durante mas de veinte afios para la Nasa y para la

Universidad de Texas. Actualmente colabora en diferentes comités del American Institute of




Aeronautics and Astronautics. En este breve repaso, no podriamos dejar de mencionar a per-
sonajes como Jorge Pérez v Bouras, que fue director de la esnvt, de la Direccion General de
Aeronautica Civil v de Aeronaves de Mexico, ast como representante de nuestro pais ante la Or-
ganizacion de Aviacion Civil Internacional: Ravmundo Cano Perevra, tambien ex director ge-
neral de Aeronaves de México; Ramon Pérez Morquecho. que tue director de Aeronautica Civil v
titular de Aeropuertos; Jorge Cendejas Quesada, ex director general de asa, v muchos otros
egresados de la estve. A la techa, se han titulado en el Instituto Politécnico Nacional 1 873 in-
genieros en Aerondutica.

A partir del afio 2000, el 1PN inicio una profunda reflexion sobre las instituciones publicas
de educacion superior v el papel que deben jugar en el siglo xxi. El proposito fue aplicar el re-
cientemente creado modelo educativo que pretende poner al 1px en la vanguardia de todas las
instituciones de educacion superior —publicas v privadas— del pais, mediante una profunda
reforma que centre su atencion en el estudiante como sujeto de atencion integral con mas res-
ponsabilidad, libertad v creatividad para el desarrollo v seleccion de sus estudios.

El nuevo modelo pretende, también, transformar la funcion del docente: de ser un trans-
misor de conocimientos memorizables, a ser un facilitador que haga pensar y aprender a los
jovenes cuva educacion es confiada al 1px por el pueblo de México. Consecuencia de estos li-
neamientos de modernizacion educativa son los cambios ocurridos en la esiMmE, particular-
mente en su Licenciatura en Ingenieria Aerondutica, en la cual se decidié un nuevo esquema
en el que se reconoce la realidad del transporte aéreo nacional sin abandonar la necesidad de
preparar ingenieros capaces de desarrollar la tecnologia aeronautica en nuestro pais, desde el
disefio hasta la construccion de vehiculos, equipos y sistemas. Asi, la carrera ofrece dos op-
ciones terminales con las que los jovenes podran prepararse de manera mds pertinente para

enfrentar los retos que en esta materia se presentaran en los proximos afios.

MIGUEL ANGEL CORREA JASSO
Director general del Instituto Politécnico Nacional




LA INFRAESTRUCTURA AEROPORTUARIA EN EL
DESARROLLO SOCIOECONOMICO DE MEXICO

El éxito del transporte como generador de riqueza economica e intercambio cultural se re-
monta a la antigiedad, baste con mencionar a los fenicios, pueblo navegante por excelencia
que hizo del transporte maritimo una fuente inagotable del comercio. En la época moderna,
concretamente en el siglo xx, 1a conquista del espacio utilizando los aeroplanos detona al trans-
porte aéreo para un sinnumero de actividades en beneficio de la sociedad local, regional, nacio-
nal e internacional.

El crecimiento de una ciudad se apoya, en gran medida, en su infraestructura de comuni-
caciones v transportes, v la aeroportuaria desempena un papel preponderante en el desenvol-
vimiento de su potencial social, cultural v econémico, convirtiéndola en polo de desarrollo re-
gional. La construccion de aeropuertos, si esta cuidadosamente planeada, se convierte en un
catalizador para su evolucion, creando oportunidades de empleo, estimulando la industria, el
comercio, el turismo v la produccion en general, abriendo mercados especificos y comple-
mentarios.

Con el surgimiento de la globalizacion, la infraestructura aeroportuaria adquiere mayor
importancia, tanto en el ambito internacional como en el nacional. Ademas, si consideramos
el boom tecnologico en los sistemas y equipos aeroportuarios, los adelantos de las aeronaves, el
desarrollo de la aviacion v el aumento de la demanda de servicios aeroportuarios, la renovacion y
ampliacion de los existentes y la construccion de nuevos aeropuertos resulta inevitable. En pai-
ses como el nuestro, la insuficiencia presupuestal en relacion con los altos costos de inversion
para el desarrollo de los complejos aeroportuarios que hoy se requieren, obliga a una rigurosa
planeacion, a la busqueda de nuevas y creativas propuestas que sean viables y sustentables
tanto desde los puntos de vista eminentemente aeronauticos, ambientales y de ahorro energético
y de agua, hasta los econémicos, sociales y culturales, tomando en cuenta la diversificacién

en las fuentes de financiamiento y esquemas de operacion y administracién aeroportuaria.




La infraestructura acroportuaria en nuestro pais cubre las principales ciudades del territorio
nacional y su historia comienza en la primera década del siglo pasado, practicamente seis
afnos después de que los hermanos Wright, en el estado de Carolina del Norte, realizaran el pri-
mer vuelo pilotado de una acronave mas pesada que el aire v propulsada por motor, cuando ¢n
México Alberto Braniff despegara de los llanos de Balbuena, a bordo de un Voisin, donde se tuvo
que abrir una brecha, antecedente de los campos de aterrizaje que dicron lugar a los acropuertos.

Cierto es que la compafia Mexicana de Aviacion fue la pionera, pero ¢l Gobierno Federal,
a través de la Secretaria de Obras Publicas y, posteriormente, la Secretaria de Comunicaciones y
Transportes, fue quien impuls6é de manera organizada los planes nacionales de construccion.
A partir de 1965, con la creacion de asa y el concepto de Red Aeroportuaria, se planteo la po-
sibilidad de que los acropuertos se operaran y administraran con un alto nivel de solvencia, a
fin de alcanzar una posicién autosuficiente, de tal forma que los superavitarios apoyaran a los
deficitarios, que cumplen una importante funcion social de comunicacion entre las entidades
federativas. AsA es el organismo publico descentralizado que da cuerpo al proyecto y protago-
niza su evolucion desde el punto de vista técnico y profesional.

Las guerras siempre han sido detonantes de adelantos tecnologicos y la aviacion es uno
de los mejores ejemplos. Durante la Primera Guerra Mundial se realizaron grandes progresos
tanto en el disefio de los fuselajes como en los motores. Ademas, se empez6 a utilizar el avion
como transporte de correo, de pasaje y de carga, con lo cual surgio la necesidad de construir
aeropuertos; en México fue el de Tampico, al término de la segunda década del siglo xx. Con
la Segunda Guerra Mundial, la experiencia obtenida en la fabricacion de aviones militares fue
utilizada en las aeronaves civiles, mas grandes y mas rapidas y con importantes adelantos tec-
nolégicos, como las cabinas presurizadas. Los aeropuertos, de acuerdo con estas nuevas carac-
teristicas y con la demanda de los usuarios, adquirieron otras dimensiones y desarrollaron
mayor capacidad y eficiencia.

Para regular las operaciones aéreas, en 1947 se creo la Organizacion de Aviacién Civil In-

ternacional (0Act), adscrita a la oNu, y México fue de los primeros paises que logré un sélido




prestigio en la construccion de aeropuertos. En esa época se establecié ¢l transporte aéreo inter-
continental con los nuevos aparatos cuatrimotores de gran autonomia, con cabinas totalmente
presurizadas e instrumentos avanzados, que aumentaron la comodidad de los pasajeros e hi-
cieron que las operaciones fueran mas economicas v constantes.

Durante la década de los anos cincuentas, al expandirse la infraestructura carretera. de fe-
rrocarriles y aeroportuaria, se fomento la industria v el desarrollo socioeconémico. El negocio
de la carga aérea aumento cuando entraron en funcionamiento los grandes aviones de pasaje,
aunque como fuente de ingresos iba aun a la zaga del transporte terrestre. No obstante, de-
mostro ser de gran utilidad para cierto tipo de articulos compactos, ligeros v de gran valor.

De 1965 a 1985, el Sistema Aeroportuario Mexicano se fortalecid, aumentando su infraes-
tructura: se construyeron nuevas terminales aéreas, otras se rehabilitaron v ampliaron, mo-
dernizandolas v dando respuesta a los nuevos retos. Toda esta obra fue realizada integramente
por ingenieros, arquitectos y técnicos mexicanos, que se convirtieron en verdaderos expertos,
capaces de vencer las dificultades de altitud. climas, tipos de suelo v escarpada orografia.
Nuestros aeropuertos, su operacion y administracion, se transformaron en simbolo de presti-
gio internacional; Asa llego a operar la red mas grande de América Latina, y varios de sus téc-
nicos han sido y son asesores de la oacl.

Pero en los vaivenes de las economias, en los afios ochentas el modelo econémico se ago-
to y sufrio cambios sustanciales; el pais, endeudado, entro en crisis. Se implantaron politicas tales
como la apertura comercial, la desregulacion econémica ¢ impulso a la inversiéon extranjera
directa. El gobierno inici6 1a venta de las empresas paraestatales deficitarias, le siguieron las
pequeias, y para finales de la década empresas importantes como Mexicana de Aviacion, Ae-
roméxico, Telmex y los bancos comerciales estaban privatizadas. La bonanza econémica de
antaiio se fue deteriorando cada vez mas y se agravo después de la siguiente crisis financiera
de finales de 1994, en que le tocé el turno de la privatizacion a los ferrocarriles y las carrete-
ras. En el sector aeroportuario se determiné modernizar y ampliar la infraestructura a fin de

impulsar el crecimiento, la integracion regional y el desarrollo social, promoviendo la partici-




pacion privada y modificando el marco juridico. En este contexto fue aprobada la Ley de Ae-
ropuertos y, en 1998, se privatizaron treinta y cinco, de los cincuenta v sicte que en ese en-
tonces Asa operaba y administraba.

El siglo xxI trajo vientos de renovacion. Por primera vez en setenta anos, las clecciones
presidenciales fueron ganadas por un partido de 1a oposicion. Las voces internacionales emi-
tieron buenos augurios y el pais empezo a moverse con torpeza, después de un largo periodo
de semiparalisis. En relacién con la privatizacion, se propusieron modelos de participacion
publica-privada, dandole su lugar a las empresas paraestatales, compartiendo responsabilidades
con los gobiernos estatales y el sector privado, y buscando sinergias que beneficiaran a todos.

En Asa era necesario buscar nuevos horizontes aprovechando sus fortalezas v convirtien-
do sus debilidades en oportunidades de crecimiento. Ahora, el reto es consolidarse como una
empresa de clase mundial que opera aeropuertos y estaciones de combustibles, ampliando su
perspectiva fuera del pais. Hacia alla apuntan el Plan Nacional de Desarrollo 2001-2006, el
Programa Sectorial de la Secretaria de Comunicaciones v Transportes, v el Programa Institu-
cional de asa. Este organismo cuenta con el capital humano preparado para ofrecer consulto-
ria en toda la gama de especialidades que requiere el intrincado vy cambiante mundo aeropor-
tuario, y en ese camino nos encontramos, llevando a cabo las estrategias trazadas para ser
competitivos tanto en nuestro territorio como fuera de él.

Nuestra prioridad inmediata ha sido estudiar y resolver los problemas que atronta el Aero-
puerto Internacional de la Ciudad de México al estar proxima su saturacion. Para lograr respues-
tas sustentables se reunieron todos los sectores involucrados: lineas aéreas, controladores, pi-
lotos, autoridades aeronauticas, entidades implicadas e instituciones especializadas y de
reconocido prestigio, como los colegios de Ingenieros y Arquitectos, para analizar diversas aiter-
nativas que fueran viables tanto desde el punto vista técnico como social y economico. Después
de varios avatares, la decision puesta en marcha fue la de ampliar y rehabilitar las instalacio-
nes para extender el horizonte de vida ttil. En esta labor, asa colabora como soporte técnico y

los recursos econémicos provienen del presupuesto federal y de capital privado. De manera




similar se trabaja para el Aeropuerto Intercontinental de Queretaro, donde asyy el Gobierno
del Estado constituveron una sociedad mercantl para llevar a cabo la construccion, administra-
cion v operacion del acropuerto, asi como prestar servicios acroportuarios, complementarios
v comerdiales para la explotacion del mismo. En Tuxta Gutierrez se esta estudiando el esque-
ma especifico para concretar la socicdad; en ello, nuestros especialistas trabajan de la mano con
los técnicos del estado. la Secretaria de Comunicaciones v Transportes, Servicios a la Navega-
cion en ¢l Espacio Aéreo Mexicano v la Direccion General de Aerondutica Civil.

La reestructuracion del organismo facilitara llevar a cabo las acciones para hacer renta-
bles el mavor numero posible de los veintisiete acropuertos de la Red asa, explotando sus propias
areas de oportunidad, de acuerdo con las caractenisticas de la ciudad o region donde se en-
cuentran emplazados. Para las estaciones de combustibles, s¢ impulsa el programa de moder-
nizacion, que abarca instalaciones, equipo, sistemas y capacitacion, para ponerlas tecnologi-
camente al dia. Ademas, se trabaja con Pemex para el establecimiento de gasolineras en
algunos aeropuertos, como la que administra asa en la ciudad de Mexico.

La nueva vision aeroportuaria también ha puesto en la mira la internacionalizacion del
organismo, concentrando sus esfuerzos en los paises de Centro v Suramérica. Uno de los pri-
meros logros es la conformacion del Programa de Cooperacion Aeroportuaria de Mesoamérica,
respaldado con la firma de la Carta de Intercion por Belice, Costa Rica, El Salvador, Guatemala,
Honduras, Nicaragua, México v Panama. De esta forma se trabaja en conjunto para fortalecer
la infraestructura y los servicios aeroportuarios, a fin de que ello sirva como palanca de desa-
rrollo econdmico e intercambio cultural de la region mesoamericana y, a la vez, se promueva
la integracion, la complementacion y el acuerdo de alianzas estratégicas, en un marco de res-
peto a nuestras soberanias.

El trabajo realizado en los ultimos tres afios muestra la forma en que el gobierno del cambio

esta cumpliendo.

AEROPUERTOS Y SERVICIOS AUXILIARES




CAPITULO 1

LOS PRIMEROS
VUELOS



N PLENA EFERVY

para conmemorar el Centenario de la
Independencia de México, el 8 de enero de
1910 se efectud el primer vuelo de un avion,
que despeco de unos llanos de la Hacienda
de Balbuena situados junto a la ciudad de
México. La hazana la llevé a cabo el mexica-
no Alberto Branift a bordo de un avién Voi-
sin de fabricacién francesa, iniciando asi la
historia de la aviacion nacional.!

Para que dicho vuelo se realizara fue

necesario que, entre otras cosas, se efectua-

e

ran los trabajos de acondicionamiento de
un terreno de la hacienda, a fin de que el
avion se desplazara por el suelo, despegara
v volviera a aterrizar sin contratiempos gra-

ves. Esta labor estuvo a cargo de un peloton

Desde que la prensa o los documentos de 1910 eron
referencia a la Hacienda de Valbuena, siempre lo escri-
bieron con Vin Entrados los ahos veintes comen-
6 a escribirse Balbuena. com egado a nuestros

dias ¥ como hemos decidido hacerlo desde el principio

para evitar confusiones

Alberto Braniff a bordo del Voisin con el que vol6 en los llanos de Balbuena el 8 de enero de 1910.

Alberto Braniff (1885-1966) recibio su
capacitacion como piloto en Francia, pri-
mero con Maurice Tabuteau y luego con
Gabriel Voisin en 1909. Tiempo después
de haber realizado su historico vuelo en
los llanos de Balbuena a bordo de un bi-
plano Voisin, apoyo a Venustiano Carran-
za y se trasladé al norte del pais para
incorporarse a la lucha, en junio de 1912
Meses después regreso a la civdad de Mé-
xico para casarse. Entre los asistentes a
la ceremonia de despedida que le organi-
zaron sus comparieros revolucionarios se
encontraba el presidente Francisco Ig-
nacio Madero, quien le otorgo el grado
de teniente coronel. Su pasion por el vue-
lo lo motive a realizar también asensio-
nes en globos aerostdticos, entre las cuales
destaca la efectuada el 31 de enero de
1914, en compariia del igualmente cele-

bre Joaquin de la Cantolla y Rico.

~

INICIOS DE LA AVIACION EN MEXICO ‘

1863 1907 1909
- Joaquin de la Cantolla y Rico es el primer aeronauta me- - Crisis economica de superproduccion en los paises centrales. - Se funda la primera linea aérea del mundo, Ia Deutsche
xicano que construye un globo y sobrevuela solo la ciudad En México, baja el precio de las materias primas. Cae el Luftschiffarts A. G. (Delag), en Francfort del Main, para
de México. precio de |a plata. operar con globos dirigibles.
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CAPITULO

En marzo de 1911 se efectuaron, en los llanos de Balbuens
unas exhibiciones a cargo de los aviones y pilotos de 13
Moisant International Aviation.

de zapadores enviado por el mando mili-
tar de la plaza, en respuesta a la peticion del
gobernador del Distrito Federal

Braniff escogio los llanos de Balbuena
por varias razones, todas ellas sumamente
importantes: estaban situados junto a la es-
tacion del ferrocarril de San Lazaro, a la
que el avion llego desde Veracruz desarma-
do en cajas; los llanos ofrecian grandes
areas libres de obstaculos, v no se requeria
de inversion para utilizarlos, ya que eran
propiedad de su familia. Vale mencionar

que dicho vuelo fue también el primero efec-

Estos fueron los primeros hangares construidos en |a Republica Mexicana y en ellos guardd Alberto Braniff sus aeroplanos
Voisin y Farman en 1910 y 1911. En vuelo, el Farman.

1910
- Alberto Braniff, por primera vez en México y Latinoaméri-
€a, vuela en un aparato mas pesado que el aire.
- Se llevan a cabo los festejos conmemorativos del centena-
fio de 1a Independencia de México. Porfirio Diaz inicia su
ultimo periodo presidencial.

- Francisco Ignacio Madero promulga el Plan de San Luis.

- Estalla la Revolucion mexicana.

- El Aeroclub de Francia le otorga a la baronesa Raymonde
de Laroche su licencia de piloto y la identifica como la pri-
mera mujer del mundo en obteneria.

tuado en un pais latinoamericano, y el he-
cho de que un avion volara a la altura de la
ciudad de México (2 240 msnm) proporcio-
né aun mas méritos a la hazana.

Poco tiempo después, el connotado de-
portista Miguel Lebrija, que se habia distin-
guido como piloto de globos y planeadores,
ademas de conductor de automoviles de
carreras, obtuvo de la compania cigarrera
El Buen Tono un avion Blériot cuyo piloto
—un francés— no habia podido hacer volar.
Asi, el 14 de mayo de 1910 Lebrija realizo el
primero de una larga serie de vuelos, utili-
zando también los llanos de Balbuena.

Durante parte de los meses de febrero
y marzo de 1911, el grupo de pilotos, meca-
nicos y aviones que integraba la Moisant
International Aviation efectu¢ vuelos de
exhibicion en las ciudades de Monterrey,
México y Veracruz. Entre los pilotos esta-
ban los famosos Roland Garros, Edmond
Audemars y René Simon, quienes emplea-
ron aviones Blériot XI. En Monterrey utili-
zaron como campo aéreo un llano junto al
Parque Zambrano; en México, actuaron en
Balbuena, y en Veracruz utilizaron un terre-

no plano situado por el rumbo de Santa Fe.

- En Alemania se comisiona el primer aeropuerto del mun-
do, operado por la Delag para sus dirigibles Zeppelin en
vuelos para pasajeros sin itinerario. El primer vuelo se re-
aliza el 2 julio.



exos al Parque Zambrar

En Monterrey los aviones de la Moisant utilizaron para sus vuelos unos

Yo me complazco al creer que este hdbito de volar, de cermerse gallardamente sobre las nubes, de [
hender con tal segunidad los aires, despertard a la postre en las almas el ideal dormido, elevard
quizds los pensamientos de los hombres: afinard, en fin, este pobre barro humano, que con tanta
facilidad sc acuerda que es fango y con tanta frecuencia olvida gue tiene alas

La aviacion, ademds, nos devolverad a la noche, a la majestad de las olvidadas estrellas, que
no podremos menos que contemplar; y ya se sabe que las estrellas son palidos y ardientes docto-
res que ensenian muchas cosas. .. ellas civilizaron a los caldeos, a los egipcios, a los griegos, a los

nahoas y a los mayaquichés.

Amado Nerto
- El peruano Jorge Chavez cruza los Alpes en un avion Blé- - En Paris se realiza el primer y dnico vuelo de un avién di-
riot, de Briegensberg a Domodossola, con una altitud mi- sefado por Henry Coanda, que era propulsado por el flu-

nima de vuelo de 2 000 m, y fallece en el aterrizaje. jo del escape del motor, antecesor de la turbina.

Roland Garros en Méx

Edmond Audemars en su monoplano Demoiselle

- Se efectia en Paris una Conferencia sobre las condiciones
de operacion y los derechos y privilegios de vuelo. La reu-
nion fue un fracaso.

I @
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El frances Roland Garros (1888-1918) fue
el primer piloto de caza que utilizé una
ametralladora instalada en el morro del
avion, la cual disparaba a través de la
helice. Para evitar que las balas danaran
a ésta, la cubrio con unas cunas metali-
cas terminadas en dngulo, a fin de que
desviaran sus propios proyectiles sin rom-

per la helice. No obstante. los impactos la

fueron desprendiendo paulatinamente, y

debido a ello en alguna ocasion tuvo que

CAPITULO

realizar un aterrizaje forzoso en lineas
alemanas, y fue apresado. Aungue la ame-
tralladora sincronizada en un avion de
\ . caza fue creada por el holandés Anthony

i @ — E > | Fokker (inspirdndose en sus juegos infan-
A tiles con los molinos de 1nento: al lanzar
una piedra al aspa que tenia justo frente
a €l, nunca le atinaba, pues la piedra pa-
— h saba en medio de las aspas), se debe a

" i1 Y, Garros la incorporacion de la ametralla-
| S _l—‘ dora a los aviones de caza.
Antes de la Primera Guerra Mun-

dial, este aviador era un famoso piloto de

carreras. Entre sus logros se encuentra el

Blériot XI. Louis Blériot, Francia, 1909. haber realizado en 1913 un vuelo sin es-
Motor: Anzani, radial de tres ciindros refrigerado por aire, de 22-25 HP. - ENVERGADURA: 7.80 m. - LONGITUD: 8 m. - ALTURA:
2.59 m. - SUPERFICIE ALAR: 13.93 mZ. - Peso AL DESPEGUE: 300 kg. - VELOCIDAD: 58 km/h. - ESTRUCTURA: fresno, bambu y tubo de
acero. - REVESTIMIENTO: tela engomada.

calas a través del Mediterraneo

1911
- Roland Garros, René Simon, Rene Barrier, Edmond Aude- - Segundas exhibiciones aéreas en México con la panticipa- - Francisco |. Madero vuela a bordo de un avion
mars y John Fritsbie realizan !as primeras exhibiciones cion de Matilde Moisant y Harriet Quimby. - Martin Mendia cruza la ciudad de México en aeroplano

aéreas en México.



En noviembre de 1911 la ciudad de
Meéxico fue nuevamente el escenario de otra
presentacion de la Moisant International
Aviation, esta vez integrada por los pilotos
Geo Dyott, Richard Hamilton vy las aviadoras
Harriet Quimby v Matilde Moisant; se em-
plearon aviones Blériot y Deperdussin. En
Balbuena, donde estaban instalados en car-
pas, el 30 de noviembre el presidente Fran-
cisco Ignacio Madero Gonzilez realiz6é un
vuelo con el piloto Dyott a bordo de un De-
perdussin, convirtiéndose en el primer jefe
de Estado en el mundo que volo en un avion.

Alberto Braniff, que habia roto el Voi-
sin en un aterrizaje demasiado brusco,

compro un Farman equipado con un motor

El presidente Franciso |. Madero en un avion Deperdussin.

1912
- Donat Alfred Agache recibe el tercer premio en el concur-
so internacionat del proyecto de una nueva capital en Aus-
tralia, en el que se incluye 1a construccion de un campo
aéreo. £n igual forma, Ernest Hébrard y Hendrick C. An-
dersen proponen un campo aereo en su proyecto del Cen-
tro Internacional de Negacios en Roma.

Renault de 80 HP; en é! efectuc numerosos
vuelos (partiendo siempre de Balbuena),
entre los que destaca el de la noche del 15
de diciembre de 1911 por ser el primer vue-
lo nocturno que se llevo a cabo, para lo cual
se encendieron unas hogueras en el campo
que le sirvieron para orientarse en su des-
pegue, mientras daba vueltas en el aire para
luego aterrizar felizmente.

Durante los dias 2 y 4 de febrero de
1912 hubo en Progreso, Yucatan, unos vue-
los de exhibicion aérea que estuvieron a
cargo de los pilotos Dyott y Hamilton con
aviones Deperdussin, llegados desde Vera-
cruz. Como no se encontré un campo ade-
cuado en los alrededores de Mérida, los
vuelos se realizaron desde las playas de
Progreso, adonde acudio una gran cantidad
de gente para presenciar el espectaculo.

Después de la derrota del general José
Gonzailez Salas en Rellano, el presidente
Madero designo como comandante de la
Division del Norte al general Victoriano
Huerta, que habria de seguir combatiendo a
Orozco. Huerta concentré una gran cantidad
de efectivos militares en Torre6n desde ma-

yo de 1912. Para incorporarse a esas tropas

- Francisco |. Madero gana ta presidencia de México
- Juan Guillermo Villasana construye un avion tipo Deper-
dussin.

La estadounidense Harriet Quimby
(1875-1912) fue la primera mujer que
obtuvo la licencia de piloto en su pais, en
1911. Poco después ingreso en la Moisant
International Aviation, y de sus expe-
riencias en esa compania publico diver-
sos articulos. También fue la primera
aviadora que cruzo el Canal de la Man-
cha, en abril de 1912. Debido a que los
aviones de la época tenian asientos
eyectables cuyo mecanismo no era muy

confiable, varios pilotos muricron luego

de ser expulsados de su a cau-
sa de una maniobra subita o una turbu-
lencia. Esto le ocurrio a Harriet Quimby.
que cayo de un Blériot XI cuando sobre-

volaba Boston en 1912.
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CAPITULO 1

El primer taller dedicado a la construc-
cion de aeroplanos fue establecido en
1905 por los franceses Gabriel Voisin y
Louis Blériot. No obstante, al ano si-
guiente ambos socios tuvieron desave-
nencias y Blériot se separo de Voisin,
quien, asociade con su hermano Char-
les, quedo como propietario de la empre-
sa. Por su parte, Blériot fundo su propio
taller, del que posteriormente saldrian
varios modelos exitosos, como el Blériot
X1, protagonista de numerosos hechos re-

levantes para la historia de la aviacion.

1913

- El general Victoriano Huerta encabeza el golpe de Estado
al gobierna de Madero.

- Joaquin Bauche Alcalde compra en Arizona el Martin Pu-
sher Sonora para el Ejército Constitucionalista.

- Primer vuelo en Rusia, efectuado por igor Sikorskii a bor-
do de un Le Grand con cuatro motores, 28 m de enverga-
dura y dieciséis ruedas.

llegaron de Estados Unidos dos aeroplanos
con los aviadores Héctor Worden y Francisco
Alvarez. Uno de los aviones choco con los
cables de 1a linea del tranvia Torreon-Gomez
Palacio y el otro tuvo muy escasa aplica-
cién por las dificultades para volar debido a
la poca potencia del motor.

Por entonces, Juan Guillermo Villasa-
na llevaba casi dos afios trabajando en la
construccion de un avion encargado por
Jacques Poberejsky. Dicha labor consistia
en reproducir un Deperdussin de Martin
Mendia empleando materiales mexicanos,
aunque el motor y la hélice se trajeron de
Francia. El 19 de abril de 1912, en los lla-
nos de Balbuena y ante un numeroso grupo
de amigos y companeros de la incipiente
aviacion, Poberejsky hizo un exitoso pri-
mer vuelo, provocando un gran entusias-
mo en los asistentes; mas el aeroplano se
rompi6 al aterrizar ya que se salié del cam-
po vy se estrello en una zanja. Fue el avion
Latinoameérica, el primero de los construi-
dos en Meéxico.

Teniendo también por escenario los
ilanos de Balbuena, el 27 de abril de 1913 el

general Manuel Mondragén, secretario de

- En México ocurre el primer combate aéreo en ef mundo, en-
tre el piloto Phil Arder, de las fuerzas de Victoriano Huer-
1a, y Dean ivan Lamb, de las fuerzas de Venustiano Carran-
za. El combate se realizo con pistolas.

Guerra y Marina durante la gestién de Vic-
toriano Huerta, organizé una prueba de
bombardeo aéreo que estuvo a cargo de Mi-
guel Lebrija como piloto y de Juan Guiller-
mo Villasana como bombardero, quienes a
bordo de un aeroplano Deperdussin lanza-
ron unas bombas Martin Hale que cayeron
en el blanco, el cual era un circulo de cal de
10 m de diametro.

El 13 de mayo de 1913 el piloto merce-
nario Didier Mason, acompaiiado del consti-
tucionalista Joaquin Bauche Alcalde, lanzo
unas bombas sobre los barcos de guerra
huertistas en la bahia de Guaymas, aun-
que sin resultados practicos. Para dicho

vuelo emplearon un improvisado campo

Ratael Ponce de Leon. Plutarco Elias Calies y Samuel .
Rojas en la campafia de Sonora.




situado junto a Estacion Moreno, Sonora,
adonde habian llegado desde Hermosillo
en ferrocarril.

Procedente de Nueva York, via El Pa-
so0, en febrero de 1914 arribo a Ciudad Jua-
rez el primer avion de los tres que pidio
Alberto Salinas Carranza para las tropas
constitucionalistas. Con el avion modelo
Morane-Moisant, llegaron también el pilo-
to Harold Kantner y el mecanico Francisco
Santarini. A fin de apoyar a las tropas del ge-
neral Francisco Villa, los aviones, mecani-
cos y pilotos fueron instalados en Estacion
Mapula, Chihuahua, en cuyos alrededores
improvisaron un campo. Alli volaron el es-
tadounidense Kantner y los mexicanos Al-
berto Salinas y Federico Cervantes; estos
ultimos sufrieron un accidente, por lo que
el avién debio ser enviado a Chihuahua pa-
ra su reparacion en los talleres del ferroca-
rril, perdiéndose, asi, la oportunidad de que
acompanaran a Villa en su avance hacia To-
rreén y Aguascalientes.

El avion Sonora era el biplano Martin
que habia usado Didier Mason en los in-
tentos de bombardeo a los barcos huertis-

tas en Guaymas. Antes de regresar a Esta-

1914
Carranza se convierte en el primer jefe del

a la fragata huertista Guerrero
Es el primer combate aeronaval

dos Unidos, Mason ensefié a Gustavo Sali-
nas Camina el manejo del aeroplano, y llego
a hacer numerosos vuelos utilizando terre-
nos ubicados junto a las estaciones del ferro-
carril; en los vagones viajaban el avion y su
personal, que formaban parte de las tropas
de Alvaro Obregon.

El 14 de abril de 1914 tuvo lugar una
accion de guerra aeronaval en Topolobam-
po, Sinaloa, en la que participaron los ca-
noneros Guerrero, por el lado huertista, v el
Tampico, por el lado constitucionalista, ade-

mas del avion Sonora tripulado por Gustavo

Salinas y desde el cual su ayudante Mada-

riaga lanzo varias bombas sobre el Guerrero
—que combatia con el Tampico a cafiona-
zos—, poniéndolo en fuga. Esta confronta-
cion es considerada el primer combate ae-
ronaval del mundo.

Acompanando a Venustiano Carranza
en su desplazamiento hacia Veracruz con
motivo de la division de las fuerzas constitu-
cionalistas tras la Convencion de Aguasca-
lientes, los integrantes de la Flotilla Aérea
Constitucionalista se establecieron en la
Playa Norte, emplazando en ella su base
de operaciones. Alli realizaron una serie de

vuelos, alguno de ellos para que los observa-

En plena Revolucion, los aviones se transportaban en ferrocarril y los campos se preparaban junto a las estaciones para faci-

litar las operaciones.

1915
- Inicia la pugna entre los convencionalistas (Zapata y Villa,
principalmete) y los constitucionalistas (Carranza, Obre-
gon, Calles y otros).

- Se crea |a Fuerza Aérea Mexicana.

- — : [ S
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- Se establecen los Taller
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CAPITULO 1

ra don Venustiano, quien, el 5 de febrero de
1915, en su calidad de primer jefe del Ejérci-
to Constitucionalista y encargado del Poder
Ejecutivo de la nacién, firmo un acuerdo
mediante el cual se creaba el Arma de Avia-
cion en el Ejército Constitucionalista.
Durante la campaiia de Campeche y
Yucatan, la flotilla formo parte de las tropas
que al mando del general Salvador Alvara-
do reconquistaron la peninsula. El viaje de
Veracruz a Campeche lo hicieron a bordo del
vapor Oaxaca y, una vez desembarcados, se
establecieron en unos vagones de ferrocarril
e improvisaron un campo junto a la esta-
cién de Campeche. Siguiendo la via del tren
acompanaron a los constitucionalistas que
combatian al secesionista Benjamin Argu-
medo, y lograron derrotarlo y entrar en Mé-
rida el 19 de marzo de 1915. Una vez en la
hermosa ciudad, la flotilla se instalo en los
talleres de Ferrocarriles Unidos de Yucatan.
Con objeto de proporcionar un motivo de
alegria y esparcimiento a los meridanos, el
general Alvarado ordené que se hiciera un
vuelo y se invitara a la poblacion a presen-
ciarlo. Se buscé un terreno adecuado, y se

encontro apto el campo de beisbol El Fénix;

1917

- Se promuiga la Constitucion Politica de los Estados Uni-
dos Mexicanos.

- Horacio Ruiz Gaviio vuela de Pachuca a México en un bi-
plano Serie A de fabricacion nacional.

- En el hangar para dirigibles de la ciudad francesa Orly,
Eugéne Freyssinet introduce por primera vez techos para-
bélicos de concreto reforzado.

el piloto Jorge Plufea volo para admiracion
de miles de personas.

La flotilla pasé inmediatamente de Yu-
catan a Tampico, con la finalidad de apoyar
la defensa que las tropas constitucionalistas
hacian de El Ebano, San Luis Potosi, para
evitar el paso de los villistas que pretendian
tomar el puerto de Tampico y tener acceso
a la importante zona petrolera de la regién.
La flotilla, como ya era costumbre, ocupaba
varios vagones del ferrocarril, que se en-
contraba estacionado en una via auxiliar
junto al muelle. En las madrugadas, en el
propio tren, el personal y los aviones se
trasladaban hasta la estacion de Chila, don-

de el ingeniero militar Antonio Sanchez

El capitan Gustavo Salinas Camifia junto al biplano Sonora.

- Bl francés Tony Garnier, en su libro Une cité industrielle,
incluye un campo aéseo de forma trapezoidal, con hanga-
res para aviones y dirigibles, y una fabrica de aviones. Los
extremos estan libres y no se contemplan tribunas, con la
concepcion de un prometedor medio de transporte.

- Se consuma la Revolucién rusa.

Saldafia habia acondicionado un campeo,
ademas de otro en Chijol, mas cerca aun de
la zona de combate. Aunque ambos campos
eran sumamente rudimentarios, resultaron
muy Gtiles para los aviones, que llegaron a
prestar valiosos servicios, entre otros, un
vuelo de observacion sobre las trincheras
villistas en el que iba a bordo el general Pa-
blo Gonzalez, comandante en jefe del Ejér-
cito del Noreste.

Una vez que Venustiano Carranza se
instalo definitivamente en la ciudad de Mé-
xico, el 15 de noviembre de 1915 y median-
te una ceremonia especial, se inauguré el
primer curso de la Escuela Nacional de
Aviacion en las instalaciones seleccionadas
para tal efecto en el antiguo picadero de la
Escuela de Tiro de Artilleria, en San Laza-
ro, junto a los llanos de Balbuena, en los
que se instalo el campo de operaciones de
la incipiente aviacion militar. Alli se esta-
blecieron también los Talleres Nacionales
de Construcciones Aeronauticas que, al igual
que la Escuela, dependian de la Secretaria
de Guerra y Marina. Asi, Balbuena fue tam-
bién el sitio donde se inici6 y desarrollo la

aviacion militar mexicana.



Como es natural, a partir de entonces
y por bastantes anos, los principales aconte-
cimientos aeronauticos del pais tuvieron
por escenario los tan mencionados llanos
que, al cobrar forma oficial v practica la avia-
cion militar, recibieron el nombre de Aero-
dromo Nacional de Balbuena. Entre tales su-
cesos destacan el vuelo de un avion total-
mente hecho en México, un biplano Serie A
equipado con motor Aztatl y hélice Ana-
huac, que tripulado por Horacio Ruiz s¢
elevo el 16 de mayo de 1917. Asimismo, ca-
be mencionar el vuelo de correo aéreo en
la Republica Mexicana, realizado también
por Horacio Ruiz con otro biplano Serie A
en un viaje de Pachuca a la capital del pais,
el 6 de julio de 1917, y la graduacion del pri-
mer piloto aviador mexicano en la Escuela,
que fue Samuel C. Rojas, el dia 22 de febre-
ro de 1918.

Otro hecho relevante lo llevé a cabo
el coronel Alberto Salinas Carranza, quien
decidié organizar una flotilla de exhibicio-
nes aéreas cuyo objetivo primordial era
mostrar a los mexicanos los avances logra-
dos por la aviacién nacional. El 22 de sep-

tiembre de 1917 se efectuo en Balbuena la

1918

- Felipe H. Garcia intenta volar la ruta México—Pachuca—Tu-
la-México en un biplano Serie A. No lo consigue y tiene
que ejecutar un aterrizaje de emergencia.

- Se firma en Versalles el armisticio que da por terminada
la Primera Guerra Mundial. Alemania fabrico 48 000
aviones y 41 000 motores; francia, 51 000 y 92 000, res-
pectivamente.

Para su vuelo de raid entre México, Pachuca, Tula y Mexico, el pilato Felipe H. Garcia se valio de las vias del tren para orientarse.

primera exhibicion, que tuvo un gran éxito
entre el publico. Cuatro dias después la flo-
tilla llego a Toluca, y en un llano adjunto a
la estacion de Mexicaltzingo se hicieron va-
rios vuelos que congregaron a una multi-
tud de espectadores. El 20 de octubre las
exhibiciones se Ilevaron a cabo en Puebla,
también con gran éxito, en el campo de

Manzanilla, proximo a la ciudad. El mes si-

1919

- Desde el campo Johannistal en Berlin, fa Deutsche Luft-
Reederei inicia vuelos regulares con un plan de vuelo en la
ruta Berlin—Weimar. Se considera que ésta es (a primera li-
nea regular en el mundo.

- Se reine la Comision Aeronautica de la Conferencia de
Paris sobre la Paz. € Consejo de fa Comision aprueba un
proyecto de convencion, con el cual se crearia la Comision

guiente, al iniciarse los vuelos de la flotilla
en la Playa Norte de Veracruz, el 3 de no-
viembre, se accidento el piloto Amado Pa-
niagua, quien murio6 en el acto. Ante este
hecho tan lamentable se dieron por termi-
nadas las exhibiciones.

Con objeto de probar la capacidad de
los motores Hispano-Suiza se decidio so-

meterlos a una prueba contundente y se

Internacional de Navegacion Aérea, que con grandes es-
fuerzos y pese a ta oposicion de varios paises cimento las
bases del transporte aéreo, conformandose como un ante-
cedente de !3 Organizacion de Aviacion Civil Intemacional
{oac)).

INICIOS DE LA AVIACION EN MEXICO ‘ pxd
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CAPITULO

preparo, para el 20 de noviembre de 1918,
un vuelo de circuito entre las ciudades de
México, Pachuca, Tula y México, que habria
de efectuar el biplano Serie A numero 19
equipado con uno de estos nuevos motores
recientemente adquiridos en Barcelona. El
piloto fue el teniente Felipe H. Garcia, que
para hacer el vuelo us6 como referencia las
vias del tren, para no perderse, ya que el
avion volaba muy alto debido a la gran capa-
cidad del motor.

El ascenso de Venustiano Carranza al
gobierno de la Republica en calidad de pre-
sidente constitucional no habria de traer la
tan ansiada paz, pues ain quedaron, en va-
rias regiones, grupos de tropas armadas
que el gobierno central debi6 combatir. Por
ello, se organizaron las flotillas aéreas de
operaciones en campana que acompaiia-
ron a las tropas gubernamentales por di-
versos estados. El 26 de marzo de 1918 se
integro la Flotilla Aérea de Operaciones Mi-
litares Numero 1, que se desplazo por Que-

rétaro, San Luis Potosi, Monterrey, Celaya,

- La Real fuerza Aérea de Gran Bretana inicia el primer vue-
lo regular internacional reconocido, entre Londres y Paris.

- Vuelo del bimotor Lawson C2 en Milwaukee. Aunque na-
die comprd la aeronave, se reconoce que fue el primer
avion disefado para pasajeros, con capacidad para 26 de
elios, y un rango de 400 millas.

Irapuato y Guadalajara. A su regreso a Méxi-
co fue reorganizada y enviada a San Martin
Texmelucan y El Leon, en Puebla. Nueva-
mente en la capital del pais fue rebautizada
con el nombre de “Amado Paniagua” y estu-
vo en campana en el estado de Veracruz,
participando en las acciones de Escamela,
Fortin de las Flores y Cordoba. El dia 28 de
mayo de 1919 regresé definitivamente a
Balbuena y se desintegré. En estas campa-
fias la flotilla se transporto en ferrocarril y
utilizé campos improvisados junto a las es-
taciones ferroviarias.

La Flotilla Aérea de Operaciones en
Campana Numero 2 se formé el dia 15 de
marzo de 1918; estaba bajo el mando de Plu-
tarco Elias Calles y fue trasladada a Hermo-
sillo en ferrocarril-barco-ferrocarril. Para
sus operaciones utilizo un campo habilitado
junto a la ciudad, donde se usaron unos
hangares tipo tiendas de campaiia.

La flotilla nimero 4 quedo formada el
8 de abril de 1919 y fue enviada por ferro-

carril a Chihuahua. Tuvo bases en la pro-

- La Aircraft Transport and Travel (atar), fundada en 1916,
inaugura con un pasajero de paga el primer servicio inter-
nacional de itinerario para pasajeros y carga, entre Houns-
low, Londres, y Le Bourget, Paris.

- Handley Page Transport introduce en el servicio de sus
vuelos el reparto de bolsas con almuerzos para el pasaje.

pia capital del estado, asi como en Ciudad
Juarez, Parral y Ciudad Camargo.

Todas estas flotillas estuvieron for-
madas por aviones hechos en México (series
A, By H) y por pilotos mexicanos. Dadas
las grandes distancias que habrian de sal-
var en sus desplazamientos para su trans-
porte, generalmente se empleo el ferroca-
rril y, en ocasiones, el barco. Siempre se ins-
talaron en campos preparados de forma por
demas rudimentaria, junto a las estaciones
del tren, empleando vagones como dormi-
torios, almacenes v talleres; para resguar-
dar los aviones se usaron unas tiendas de
campafia especiales que servian de hanga-
res. Por lo regular, los campos eran terrenos
de forma cuadrangular a los que quitaban
arbustos, matorrales y piedras, y en uno de
cuyos lados se colocaba el cono de vientos.
En ese tiempo no existia ningun sistema
de aeronavegacion, por lo que, para orien-
tarse, lo mas frecuente era que los pilotos

siguieran la via del tren.

- En Estados Unidos, el Army Alr Service elabora las primeras
Especificaciones para Aeropuertos Municipales, enfocando-
se 3 la zona aeronautica —a la que considera un problema
de I3 ingenieria civil— mas que los edificios de pasajeros y
hangares, que era la perspectiva dominante en Europa.
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CAPITULO 1

A LA MUERTE DE VENUSTIANO CARRANZA,
en mayo de 1920, se hizo cargo de
la presidencia de la Republica Adolfo de la
Huerta, quien designé como comandante
de la aviacion militar a Rafael Ponce de Le-
on. Continuaron en Balbuena las activida-
des de la Escuela y los Talleres. Alberto Sa-
linas Carranza, sobrino de don Venustiano,
se exilio, y Juan Guillermo Villasana se vio
obligado a dejar la milicia; ésta perdioé a un
gran hombre que, afortunadamente, fue ga-
nado por la aviacion civil.

En efecto, Villasana tuvo entonces la
oportunidad de iniciar la organizacion de
la aviacién civil, cuyo proyecto habia es-
tado incubando en su mente desde hacia
ya algun tiempo en vista de la importan-
cia que estaba cobrando en diversos paises.
Resultado de ello, unos meses después (el
20 de septiembre) se creo la Seccién Técni-
ca de Navegacion Aérea, integrada a la Di-
reccion de Ferrocarriles de la Secretaria de
Comunicaciones y Obras Publicas (scop),
de la que era titular Pascual Ortiz Rubio, a
quien Villasana habia logrado convencer
con sélidos argumentos. El propio Villasa-

na fue nombrado jefe de dicha Seccion y

1920

- Estados Unidos sufre una crisis agricola.

- Se declara el Plan de Aguaprieta.

- Se crea la primera oficina de aviacion civil del Gobierno de
la Repiblica: la Seccion Técnica de Navegacion Aérea, a
cargo de Juan Guillermo Villasana.

- Venustiano Carranza es asesinado y Adolfo de 1a Huerta se
convierte en presidente.

LOS CAMPOS DE ATERRIZAJE

tuvo como ayudantes a Vicente Ortiz y Ed-
mundo de la Portilla. Entre los tres estable-
cieron las bases juridicas, econémicas y
técnicas para la creacion y ordenacién de
los servicios aéreos.

En el Diario Oficial del 8 de octubre
de 1920 se publicaron las “Bases para el es-
tablecimiento de las lineas aéreas de na-
vegacion de servicio publico”, que fue la
primera normatividad de aviacion civil en
la Republica.

Con respecto a los campos de aterri-
zaje —asi se les llama en el referido docu-
mento— la scop se comprometia a expro-
piar y poner a disposicion de las lineas de
navegacion aérea los terrenos y campos
necesarios para las operaciones y la instala-
cion de talleres y estaciones. Posteriormen-
te, la realidad se impondria y los campos y
pistas se harian por cuenta de las aeroli-
neas o se emplearian los construidos por
instituciones militares, ya que la scop no
disponia de recursos suficientes.

Durante el gobierno de Alvaro Obre-
gon la aviacion militar se reorganizo, depen-
diendo ahora de la Secretaria de Guerra y

Marina, que estaba a cargo de Plutarco Eli-

- Se inaugura en Croydon el primer aeropuerto formal de
Londres, en el mismo sitio utilizado por |3 Real Fuerza Aé-
fea y 1a National Aircraft Factory. Durante un tiempo seria
el mas grande de Europa y el primero en contar con torre
de control.

as Calles. Como jefe del Departamento de
Aeronautica se nombré a Gustavo Salinas
Camifia, como subjefe a Francisco Bush de
Parada, y como jefe de instructores a Ralph
O'Neill. Uno de los proyectos de los nuevos
mandos fue construir un campo de avia-
cion en Tepexpan, a 30 km al norte de la
capital, que se planeaba con instalaciones y
servicios adecuados para albergar a la Es-
cuela Militar de Aviacién, proyecto que
nunca se realizo, por lo que todas las activi-
dades siguieron en Balbuena.

La primera concesion para efectuar
vuelos comerciales en la Republica fue
otorgada el 12 de julio de 1921 a la Compa-
fila Mexicana de Transportacion Aérea,
dandole el permiso para volar la ruta Tam-
pico-Tuxpan-México con aviones Lincoln
Standard, monomotores de dos plazas equi-
pados con un motor de 150 HP. Esta compa-
fia realizo una gran cantidad de vuelos por
numerosas ciudades de la Republica, pues
también representaban en México a la fa-
brica de los aviones Lincoln. En la ciudad
de México empleé habitualmente el Aero-
dromo Nacional de Balbuena, aunque en

alguna ocasion debi6 operar en el Hipodro-

- Seinaugura el aeropuerto municipal de Schiphal, en Ams-
terdam, sobre el fondo del lago desecado Harlemmer-
meer, a 4 m bajo el nivel del mar.
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ESQUEMA DEL EDIFICIO DE PASAJEROS

DE PLATAFORMA ABIERTA

Los primeros edificios de pasajeros fueron muy
elementales, ya que se utilizaban solamente co-
mo proteccion contra el clima y para espera. Su
relacion con el avion no implicaba forma espe-
cial ni requeria de actividades complejas, por

lo que incluso llegaron a adaptarse y

bodegas como edificio de pasajeros.

El proceso del pasajero y del equipaje era
realizado por personas manualmente, sin ayu-
da de bandas, por lo que a este tipo de edificios

se les llama de ‘proceso manual®

- Después de operar en el Johannisthal Aerodrome, Luf-
thansa inaugura el servicio en Zentralflughafen Tempelhof,
incluyendo el servicio de autobuses al centro de Berlin.

- Las empresas Imperial Airways y Air Union introducen en
sus vuelos a sobrecargos y proporcionan servicio de buffet.

- En Australia se funda la empresa Queensiand and Nort-
hern Territory Aerial Services.

1921

- Alvaro Obregén es presidente de México.
- La Compania Mexicana de Transportacion Aérea recibe

la primera concesion para transporte de pasajeros, co-
freo y carga con las rutas México-Tuxpan-Tampico, Mé-
xico-Tampico—Matamoros y México-San Luis Potosi-Sal-
tillo-Montersey.

Durante los festivales aéreos efectuados en septiembre de
1921 con motivo de la celebracion del centenario de la
consumacion de la Independencia nacional, los aviones de
la Compania Mexicana de Transportacion Aérea debieron
utilizar el Hipodromo de la Condesa por estar encharcados
los terrenos de Balbuena.

- La francesa Adrienne Bolland, en un Caudron G3, cruza

los Andes desde Mendoza, Argentina, a Santiago de Chile.
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CAPITULO 1

Avion Lincoln Standard con el que nacio, en 1921, la Compania Mexicana de Transportacion Aérea, antecedente de la actual
Mexicana, que volo sobre numerosos y rudimentarios campos del pais.

mo de la Condesa porque aquél estaba
inundado. En Tampico y Tuxpan se utiliza-
ron las pistas de aterrizaje habilitadas por
la propia aerolinea.

Al finalizar el afo 1923 se origing el le-
vantamiento encabezado por Adolfo de la
Huerta, al que secundaron varios militares

con mando de tropas. El gobierno del gene-

1922

- Rusia inicia su primer vuelo regular entre Moscu y Nizhni
Novgorod (Gorky).

- Bl arquitecto francés Le Corbusier plantea su vision metro-
politana para una poblacion de tres millones de habitan-
tes y considera un aeropuerto en la azotea de una esta-
cion central de transportes, localizada en el centro de la
ciudad.

ral Obregon tuvo que hacer frente al movi-
miento, especialmente notable en Michoa-
can, Jalisco y Veracruz. Las fuerzas armadas
destinadas a sofocar la rebelion fueron
acompanadas por unidades aéreas. En la re-
gion occidental, la primera base estuvo si-
tuada en Irapuato, en un campo habilitado

junto a la Ciudad Militar. Al entrar las tropas

- Hanns Hopp termina en Konigsberg (Kaliningrado), Prusia
Oriental, el primer edificio integral de aeropuerto.

gubernamentales en Guadalajara, se prepa-
ré un campo en el rancho Las Juntas, proxi-
mo a la estacion del ferrocarril, en donde se
llegd a construir un hangar para resguardar
a los bombarderos Farman. En Chihuahua
también se preparo, en esa €poca, un cam-
po al otro lado del rio Chuviscar, zona en-
tonces deshabitada, donde se construyeron
unos hangares y un fortin; recibié el nom-
bre de Campo Militar Abraham Gonzalez.

Por entonces, una escuadrilla al man-
do de Pablo Sidar, que formaba parte de las
tropas que mandaba el general Maximino
Avila Camacho, se instalé en Tuxtla Gutié-
rrez y desde alli volaron por Comitan y
San Antolin, empleando en todas las oca-
siones campos de labor y potreros a los que
la mayoria de las veces las tropas ni si-
quiera tenian tiempo de preparar, aunque
fuera rudimentariamente, para las opera-
ciones aéreas.

Tiempo después, el banquero George
Rhil, que habia utilizado los servicios de la
Compariia Mexicana de Transportacion Aé-
rea para enviar dinero a los campos petrole-
ros diseminados por la Huasteca, adquirio

dicha empresa —que atravesaba por una



mala situacion econéomica— el 24 de agosto
de 1924. Asociado con otros inversionistas
cred la Compania Mexicana de Aviacion,
que tuvo su base en Tampico, en donde se
construyé un campo de aviacién junto al
puente El Moralillo.

Durante los meses de marzo, abril v
mayo de 1925 los ya famosisimos pilotos
Roberto Fierro y Pablo Sidar, con dos avio-
nes Lincoln Standard, realizaron una gira

de publicidad por cuenta de la compaiiia El

Aguila v del periodico El Unwversal, visita-
ron Guadalajara, Mazatlan, Durango, Ciu-
dad Juarez, Nuevo Laredo, Monterrey y
Tampico. En Guadalajara emplearon el
Campo Militar Las Juntas; en Mazatlan uti-
lizaron la playa; en Ciudad Juarez, un llano
en el que los militares jugaban polo; en
Nuevo Laredo, el hipodromo, v en Tampi-
co, el campo El Moralillo, de Mexicana. No
nos ha sido posible precisar los lugares em-

pleados en Durango v Monterrey

Siendo titular de la scop don Raman Ross y subsecretario Eduardo Hay, el 11 de noviembre de 1926 se establecio la Seccion
Técnica de Navegacion Aérea, a cargo de Juan Guillermo Villasana. Estos tres funcionarios aparecen en la fotografia duran-
te el homenaje a los pilotos Fritz Bieler y Joaquin Gonzalez Pacheco.

1923
- El gobierno combate con aviones el alzamiento de Adolfo
de la Huerta.
- En Alemania, el campo Tempethof reemplaza definitiva-
mente al Johannistal, en Berlin.

- Por razones topograficas, en el aeropuerto municipal de
Boston se adopta el concepto de pistas definidas en lugar
de un campo abierto.

El 11 de noviembre de 1926 se resta-
blecio la Seccion Tecnica de Navegacion
Ac¢rea, que nuevamente estuvo a cargo de
Juan Guillermo Villasana. En ese mismo
ano, se levantaron en armas los indios ya-
quis, v, para sofocar la rebelion, el gobier-
no envio fuerzas militares con pilotos y
aviones, que viajaron en tren de la ciudad
de Meéxico a Manzanillo, de alli a Guaymas,
en barco, v de nuevo en ferrocarril hasta
Hermosillo. Finalmente, los aviones se ins-
talaron en el campo La Misa, proximo a la
sierra de Bacatete. Los integrantes de las
escuadrillas v otros elementos del Ejército,
con pico v pala, prepararon varios campos
de aterrizaje, desde los que apoyaron las
acciones militares.

Como la aeronautica aplicada a las ac-
tividades castrenses seguia teniendo un
considerable desarrollo, el dia 16 de no-
viembre de 1927 la Secretaria de Guerra y
Marina, por conducto del Departamento de
Aeronautica Militar, dirigié una circular a
los jefes de operaciones militares de toda la
Republica dandoles 6rdenes para que ca-
da cabecera contara con un “campo a€reo

militar”. Entre otras cosas, la circular re-

[3%)
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LOS CAMPOS DE ATERRIZAJE
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Lockheed Vega 1. Lockheed Aircraft Company, Estados Unidos, 1927.

Moror: Wright Whislwind J-5, radial de nueve cilindros refrigerado por aire, de 220 HP. - ENVERGADURA: 12.50 m. - LONGITUD:
8.38 m.- AUTURA: 2.59 m. - PeSO AL DESPEGUE: 1 574 Kg. - VELOCIDAD DE CRUCERO: 190 km/h. - TECHO DE SERviCio: 4 570 m. - AuTo-
NOMIA: 1 450 km. - TRIPULACION: 1 persona. - CARGA UTIL: 4 pasajeros.

1924
- La rebelion delahuertista es derrotada, y cincuenta y cua- alrededor del mundo, partiendo de Seattle. El viaje dura
1ro generales son eliminados del Ejército. ciento setenta y cinco dias, de los cuales casi dieciséis fue-
- Plutarco Elias Calles es presidente constitucional. ron de vuelo.
- En dos aviones Douglas, Lowell H. Smith, Leslie P. Arold, - Con la fusion de cinco empresas se forma Imperial Air-
Erich H. Nelson y John Harding efectaan el primer vuelo ways, antecesora de British Airways.

comendaba que los campos deberian ser
cuadrados, de entre cuatrocientos y mil me-
tros de lado, para que el piloto se pudiera
~acomodar en el campo como le fuera mas
conveniente de acuerdo con los vientos
dominantes”.

El 13 de diciembre de 1927 el presi-
dente de la Republica, Plutarco Elias Calles,
vol6 como pasajero con el legendario Char-
les A. Lindbergh, quien apenas unos meses
antes habia efectuado la hazana de cruzar
el Atlantico sin escalas y realizaba en Méxi-
co una visita de buena voluntad con su
avion Ryan, el Espiritu de San Luis.

El servicio regular de transporte de
correo aéreo entre las ciudades de Tampi-
co, Tuxpan y México, que habia sido conce-
sionado a la Compaiiia Mexicana de Avia-
cién, fue inaugurado el 15 de abril de 1928.
En Tampico se seguia empleando el cam-
po El Moralillo; en Tuxpan, una pista he-
cha también por la propia empresa, y en la
ciudad de México, el Aerédromo Nacional
de Balbuena.

El 25 de mayo de 1928 llego a dicho
aerodromo el piloto Emilio Carranza, proce-

dente de San Diego, a bordo del avion Méxi-

— . .



co-Excelsior, un Lockheed Vega; fue recibido
triunfalmente por una multitud encabeza-
da por el presidente Elias Calles. A partir de
entonces, Balbuena fue el lugar de las gran-
des celebraciones con motivo de los vuelos
famosos que se sucedieron, asi como de las
grandes manifestaciones de duelo por la tra-
gica desaparicion de los pilotos que se in-
molaban en aras de la gloria v el progreso.
Para el vuelo que Emilio Carranza iba
a efectuar entre México y Washington se
construyé una pista que debia permitir el
despegue seguro del avion Ryan totalmente
cargado de combustible, pues debia reali-
zar un vuelo de mas de veinte horas. La co-
mision organizadora se responsabilizé de
la construccién de dicha pista, cuyo pro-
yecto y obra estuvieron a cargo de los inge-
nieros Carlos Manero, Octavio Amador y
Andrés Ortiz. La pista comenzaba en la ac-
tual calzada México-Puebla, a la altura de
la Terminal de Autobuses de Oriente, cru-
zaba la colonia Moctezuma, el Aeropuerto
Internacional de la Ciudad de México y ter-
minaba cerca del canal del rio Churubusco.
Tenia en total 4.5 km de longitud, si bien so-

1o 2 000 m estaban bien compactados y el res-

1926
- Richard E. Byrd y Floyd Bennet realizan el primer vuelo so-
bre el Polo Norte en un trimotor Ford.
- Con la fusion de Aero Lloyd y Junkers—Luftverkehr, se for-
ma la Deutsche Luft Hansa Aktiengeselischaft.

Fairchild FC-2W. The Fairchild Engine and Airplane Company, Estados Unidos, 1927.

Mortor: Pratt and Whitney Wasp, radial de nueve cilindros refrigerado por aire, de 450 HP. - ENVERGADURA: 15.24 m. - LONGI-
TUD: 9.45 M. - AUTURA: 2.74 m. - PESO AL DESPEGUE: 2 084 kg. - VELOCIDAD DE CRUCERD: 185 km/h. - TECHO DE SERVICIO: 4 725 m.
- AutoNOMIA: 1 610 km. - TRIPULACION: t persona. - CARGA UTIL: 4 pasajeros.

to simplemente emparejado. Pese a tan ex-
trema precaucion, el avion requirié 1 200 m
para elevarse el dia 11 de junio de 1928.

Por acuerdo presidencial del 1 de ju-
lio de 1928 se cre6 el Departamento de
Aeronautica Civil, en la Secretaria de Comu-
nicaciones y Obras Publicas. Juan Guiller-
mo Villasana, que desempefiaba el puesto
de jefe de la Seccion Técnica de Navega-
cién Aérea, se hizo cargo de la jefatura del
nuevo departamento.

Uno de los proyectos iniciado por Vi-

llasana desde tiempo atras cristalizé en

- En Estados Unidos se baliza por primera vez una aerovia
con tres estaciones de radiofaros guia, en la ruta Nueva
York—Cleveland.

septiembre de 1928, cuando comenzé a
prestar servicio regular la Linea Aérea Pos-
tal, que unio a la capital de 1a Repiblica con
Nuevo Laredo, en la frontera de Estados
Unidos, previas escalas en Querétaro, San
Luis Potosi, Saltillo y Monterrey. Los cam-
pos empleados para las operaciones de este
servicio fueron los militares de entonces, a
los que se les hicieron algunas mejoras.
Este servicio postal aéreo tuvo un funcio-
namiento magnifico en regularidad y efi-
ciencia hasta el 3 de abril de 1929 en que,

al producirse el levantamiento militar de
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CAPITULO 1

Festival en el Aeroédromo Nacional de Balbuena en 1928, cuando ya estaba en construccion el primer aeropuerto civil.

José Gonzalo Escobar, los pilotos y los avio-
nes fueron incorporados a las filas milita-
res por necesidades de campana.

El 30 de septiembre de 1928 despego
del Aer6dromo Nacional de Balbuena el
sesquiplano Azcarate, de fabricacion nacio-
nal, tripulado por el piloto Gustavo Leén y
el mecanico Ricardo Gonzalez Figueroa. Vi-
sitaron las ciudades de Morelia, Guadalaja-
ra, Colima, Mazatlan, Culiacan, Estacion
Ortiz, Hermosillo, Mexicali, Nogales, El Pa-

so (Texas), Chihuahua, Durango, Torreon,

1927

- Charles A. Lindbergh realiza el primer vuelo solitario so-
bre el Atlantico. Despega de Roosevelt field, Nueva York,
y aterriza en Le Bourget, luego de un vuelo de 33:50 h y
un recorrido de 5 810 km.

- Dieudonné Costes y Joseph Le Brix cruzan el Atidntico del
Sur desde Saint Louis, Senegal, a Natal, Brasil, con un Bre-
guet XIX.

Monterrey, San Luis Potosi, Aguascalien-
tes, Leon, Querétaro, Pachuca, Veracruz,
Villahermosa, Tuxtla Gutiérrez, San Cris-
tobal de Las Casas, Ixtepec y Oaxaca, para
estar de regreso en la ciudad de México el
18 de diciembre del mismo afo. Estos vue-
los se hicieron para probar la nueva familia
de aviones construidos en México, para
promover el desarrollo de esa industria na-
cional y contribuir al mejor conocimiento
de la aviacion, asi como para mostrar la uti-

lidad del avion como elemento de enlace

- La recién formada empresa Aéropostale inaugura (a ruta
Natal-Buenos Aires.

- Se forman en Brasil las empresas Viagdo Aérea Rio Gran-
dense (Varig) y Sindicato Condor.

entre las distintas guarniciones militares,
objetivos que se lograron con creces. Indi-
rectamente sirvieron también para tomar
conciencia de las grandes limitaciones que
habia en materia de campos de aterrizaje y
de informacion técnica, en especial meteo-
rologica, para apoyar los vuelos. En Maza-
tlan el piloto no encontré el campo pues no
tenia ningun tipo de senales o marcas, por
lo que se vio obligado a aterrizar en una pla-
ya. Algo semejante le ocurrié en otras ciu-
dades: en Culiacan tuvo que aterrizar en
unas tierras de labor; en Ciudad Obregon la
pista estaba totalmente encharcada por llu-
vias recientes; en Ciudad Juarez el campo
se encontraba en tan malas condiciones
que debio irse hasta Fort Bliss, en El Paso,
Texas; en Durango aterrizé en una calle de
la Ciudad Militar, pues el campo estaba en
reparacion; en Ciudad Victoria de plano no
aterrizo porque no habia donde hacerlo. En
cuanto a las deficiencias de la informacion
previa a los vuelos, especialmente a las con-
diciones meteorolégicas, debe consignarse
que a través de los servicios telegraficos el
piloto fue informado de que la ruta entre

Chihuahua y Durango estaba despejada,



pero él se perdio debido al mal tiempo, vién-
dose obligado a aterrizar en una rancheria;
un problema parecido hubo entre Pachuca
y Veracruz, adonde los tripulantes llegaron
con tan mal clima que debieron regresar a
la ciudad de México, en cuyo Aerodromo de
Balbuena aterrizaron con solamente diez li-
tros de combustible en los tanques.

Las ciudades de México y Mérida que-
daron unidas, el 16 de febrero de 1929, por
un unico sistema de transporte al incorpo-
rarse los trimotores Ford a la Compaiia Me-
xicana de Aviacion, pues hicieron posible
ese enlace con escalas en Veracruz, Minati-
tlan, Villahermosa, Ciudad del Carmen y
Campeche. Tal acontecimiento fue de suma
importancia, ya que hasta entonces para
viajar entre México y Mérida habia que ir
por tren a Veracruz, alli tomar un barco pa-
ra llegar a Progreso y de alli nuevamente en
tren hasta Mérida. Mexicana habia acortado
va dicho viaje al unir Veracruz con Mérida
desde octubre de 1928 empleando los avio-
'h Fairchild, pero no fue hasta la incorpo-
‘racion de los poderosos trimotores Ford que

do volar desde México. Este nuevo ti-

Trimotor Ford 4-AT. Ford Motor Company, Estados Unidos, 1926.

Moror: tres Wright J-6 Whirlwind, radiales de nueve cilindros refrigerados por aire, de 300 HP cada uno. - ENVERGADURA:
22.56 m. - LONGITUD: 15.19 m. - AtTura: 3.58 m. - Peso AL DESPEGUE: 4 598 kg. - VELOCIDAD DE CRUCERO: 172 km/h. - TECHO DE
SERVICIO: 5 030 m. - AUTONOMIA: 917 km. - TRIPULACION: 2 personas. - CARGA UTiL: 11-14 pasajeros.

LOS CAMPOS DE ATERRIZAJE | «
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CAPITULO 1

el viejo campo El Fénix v construir uno
nuevo en la carretera Mérida-Uman.

Por entonces, los aviones utilizaban en
sus operaciones los llamados “campos de
aterrizaje” que no eran otra cosa que sim-
ples llanos, potreros o brechas, mas o me-

nos despejados de obstaculos, y pocas veces

estaban bien nivelados v compactados. Los
campos de aviacion en mejores condiciones
eran el Aerodromo Nacional de Balbuena y
los de Mexicana en Tampico, Tejeria (Vera-
cruz) y Mérida. Todos ellos tenian pistas
compactadas v marcadas, conos de vientos,

hangares, suministro de combustibles v lu-

Un grupo de mecanicos delante de un Lincoln STD, en un hangar de Mexicana de Aviacion en los anos veintes.

- La Compariia Mexicana de Aviacion comienza a volar tres
veces por semana la ruta Veracruz-Minatitlan—Ciudad del
Carmen—Campeche-Mérida.

- Se efectia el primer aterrizaje en el Puerto Aéreo Central,
aun en construccion.

- Se crea la Linea Aérea Postal con ruta Nuevo Laredo—Mon-
terrey-Saltillo—San Luis Potosi—-Querétaro—México

- El presidente electo Alvaro Obregon es asesinado.

- Emilio Portes Gil se convierte en presidente provisional.

bricantes v una estacion para los servicios
de pasajeros, correo y exprés. La navega-
cion seguia haciéndose por contacto visual
aungue algunos pilotos ya empleaban el re-
loj v la brijula, con lo cual dieron inicio a lo

que se llamé navegacion a eshma

Félix Nieto, jefe de mecanicos de Mexicana, junto 3 un
Stearman STD en los aios veintes.



En un vuelt e pismecen, un trimeidr Ford visitd (a ciudad ce Aguasclientes ef 30 de o s (e 1928

- Se inaugura la ruta Toulouse-Buenos Aires, en la que el En el aeropuerto de Newark, cerca de Nueva York, se

tramo maritimo se realiza en barco 3 pista de 488 m con superficie dura (pavi-
- En un trimotor Fokker, Charles Kingsford Smith, Charles Ulm,
Hanry Lyon y Jim Warner guzan el Pacifico efectuando dos

escalas en la ruta San Francisco—Honolulu—Fidji-Brisbane.

acadam), aparentemente |3 primera de este
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URANTE LL ANO 1928 LA AVIACION HABIA

tenido en México un avance impre-
sionante en todos los ordenes y, con ello,
s¢ presentaron muchas inguictudes en
cuanto a los problemas a resolver para que
esta actividad tan importante encontrara
las mayores facilidades para su cabal de-
senvolvimiento.

En un articulo de prensa titulado "Evo-
lucion de Juan Guillermo Villasana®, el au-
tor pone en boca del famoso pionero las
siguientes palabras: "mas que aviones, lo
que ahora necesita México en un sistema
de acropuertos, de informacion, de servi-
cio. Esta es la verdadera tarea del futuro”.
Palabras que adquieren un valor trascen-
dental pues fueron pronunciadas en 1928.¢

El propio Villasana escribio un articulo
que el ingeniero Fernando Ortiz Monaste-
rio publicé en agosto de 1928 en la revista

que dirigia. En ese texto, el autor afirma:

En la actualidad, la aeronautica presenta
un aspecto bastante interesante en lo que
se refiere a la parte deportiva, cientifica y
militar, pero principalmente considerada

como medio de transporte y comunica-

1929
- La Compariia Mexicana de Aviacién anade a su flota los
trimotores Ford. Las caracteristicas de éstos obligan a la
compaiiia a construir nuevos puertos aéreos,
- Entra en servicio el campo aéreo del Cerro de la Memo-
ria, junto a Los Mochis; es el primero en el pais con ilumi-
nacién nocturna.

EL PUERTO AEREO

¢ion; en efecto, se cuenta hoy dia con apa-
ratos capaces de llevar suficiente peso para
permitir un movimicnto comercial acep-
table, va sea usando cste nuevo vehiculo
para transportar pasajeros, express y co-
rrespondencia, v determinada clase de

carga.’

La inquietud de la época queda nueva-
mente de manifiesto en otro articulo perio-
distico titulado "Puertos aéreos”, firmado
por el ingeniero Manuel Leon Ortega, en ¢l
cual trata sobre la localizacién, construc-
cion e instalaciones que deberia tener un
puerto aé¢reo moderno. Concluye su alocu-

cion con las siguientes consideraciones:

Creo que con esto habré definido la dife-
rencia existente entre un campo de vuelo,
o sea donde un aeroplano de placer sale y
llega, y un puerto aéreo, en el gue el pu-
blico va a pagar un servicio no solo de
transporte, sino al mismo ticmpo de co-
modidad. Todo acropuerto que merezca
este nombre debe tener las facilidades ne-
cesarias para las naves, como son coberti-

zos, depositos de combustible, talleres de

- Entra en servicio el Puerto Aéreo Central de la Ciudad
de México.

- Pablo Sidar vuela por toda América Latina del 29 de agos-
to al 4 de noviembre.

- El Ejército requisa los aviones de la Linea Aérea Postal pa-
ra sofocar la rebelion escobarista.

reparacion, oficinas, lugares de descanso
para los pilotos, ctcétera, y para el publi-
o, que es el que paga v el que con su di-
nero hace posible ¢l establecimiento y
mantenimiento de la linea, lugares de espe-
ra acondicionados con restaurantes, sitios
de descanso, servicios sanitarios, telégra-
fos, tel¢fonos y todas aquellas prevenciones
que hagan su estancia en el puerto aéreo
segura v agradable.

{...] esperemos, pues, oir pronto el grito
tamiliar: sefioras y sefiores pasajeros, al ae-
roplano. Diez minutos para que salga el
express del norte. Paradas en Querétaro, San
Luis Potosi, Monterrey, San Antonio y Da-
Ilas. Transbordo para puntos del este y del

oeste.”

Al entrar en servicio en 1929 los tri-
motores Ford, la Compania Mexicana de

Aviacion construyé nuevos campos en

¢ Articulo de Manuel Ramirez Cardenas publicado en La
Prensa en 1959, apud Rafacl F. Esparza, La aviacion. Mé-
xico, Sccretana de Comunicaciones y Transportes, 1987.
! Revista Avacion. México, agosto, 1928.

4 Revista Aviacion, México, diciembre, 1928.

- Crisis economica de sobreproduccion.

- Quiebra de la Bolsa de Valores en Nueva York.

- Bl movimiento vasconcelista es derrotado en las eleccio-
nes y se denuncia fraude electoral. Matanza de Topilejo.



Tampico, Veracruz y Mérida. En Tampico
fue necesario dejar el de El Moralillo para
construir otro, mas alejado de la ciudad pe-
ro mas grande. En Mérida, ya se dijo, se
abandono el de El Fénix para hacer uno en
la carretera Mérida-Uman. En Veracruz,
Mexicana construyo €l de Tejeria, ubicado
junto a la estacion del Ferrocarril Mexi-
cano, que tenia una superficie de mil por
mil metros, con terreno plano, firme y util
en todo tiempo. Contaba con dos pistas,
una con orientacion N/S de 860 x 40 m y

otra con orientacion NE/SO de 644 x 40 m,

ambas de tierra compactada sembrada de

Hangar de Mexicana en Tejeria.

- Primer vuelo dei Domier Do X con doce motores Bristol Ju-
piter, para setenta pasajeros y mas de 1 600 km de alcance.

- James H. Doolitle realiza en Estados Unidos el primer vue-
lo por instrumentos desde el despegue hasta el aterrzaje
en un biplano Consolidated NY2, acompaiiado —por mo-
tivos de seguridad- de un piloto en condiciones visuales
de vuelo.

zacate recortado. Ademads, tenia hangar, es
tacion terminal con oficinas de trafico, bo-
letos, correo, restaurante, asi como talleres
de reparaciones aeronauticas v servicios de
gasolina. Habia agua potable, equipo con-
tra incendios, servicios de primeros auxi-
lios y autovia para traslado de pasajeros de
Veracruz al aeropuerto y viceversa.

En Matamoros, al entrar en servicio
los trimotores Ford, Mexicana tuvo que
dejar el viejo campo que usaba con los pe-
quenos Fairchild porque era un simple lla-
no en el que los militares jugaban polo v

no servia para el nuevo tipo de aeroplanos

v, mie ntras se construia el nuevo puerto
aéreo, utilizo el de Bronwsville, Texas.

La aerolinea Corporacion Aeronauti-
ca de Transportes (CAT) comenzo opera-
ciones en la ruta Mazatlin-Durango-To-
rreén-Monterrev-Matamoros el dia 25 de
marzo de 1929 con aviones Rvan. Los cam-
pos eran militares o llanos improvisados.

En el mes de junio del mismo afio co-
menzaron los vuelos de la Compaiiia Pick-
wick Latinoamericana, que con aeroplanos
Rvan unio las ciudades de Los Angeles y
Guatemala. La kilométrica ruta hacia esca-

las en las siguientes plazas mexicanas:

Mexicana contrato los servicios de un autovia para unir el campo de Tejeria con Veracruz.

- La Lehigh Portland Cement Association patrocing en Esta-

- Friedrich Dyrssen y Peter A. Verhoff terminan el edificio del

dos Unidos una competendia de disefio de puertos

Isbiittel, en Hamburgo, en ef cual, por pri-

E
pueno F

Algunos de los doscientos cincuenta y siete participantes,
para evitar la posible confusion en la plataforma, incluyen
recomendaciones para el embarque de pasajeros en dos
niveles: mediante tuneles de ascenso o mediante puentes
de descenso.

mera vez, los servicias y funciones son separados en dife-
rentes 2onas

=
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En primer plano se distingue el hipodromo, donde 7=

nautica de Transportes.

Campo de aviacion de Mazatlan, en 1930, situado en el estero Los Jabalines. En é! opera- Estacion de la Corporacion Aerondutica de Transportes en Guadalupe, Zacatecas, en 1929.
fon las aerolineas Pickwick, Compaiiia Aérea de Transportacion, Lineas Aéreas Mineras,
Mexicana y Aeronaves.

1930
- En Estados Unidos se empieza a utilizar, en su forma ba- - Pablo Sidar intenta volar sin escalas de la ciudad de Meé- - €n Alemania se empieza a usar, en forma limitada, et sis-
sica, el Sistema de Aterrizaje por Instrumentos (is). xico a Buenos Aires; se estrella en Costa Rica. tema desarrollado por la Lorenz, que permite identificar el
- En el aeropuerto Ford, de Dearbom, Michigan, se constru- - Pascual Ortiz Rubio asume la presidencia del pais. eje de la pista, en forma similar al localizador del us.

ye la primera pista con pavimento de concreto de cemen-
to Portland.



b

CAP[TULO 1

de instalaciones terrestres para la incipien-
te aviacion, mismas que sirvieron de pauta
para las que poco después se colocaron en
el Puerto Aéreo de la Ciudad de México.
Con la puesta en servicio de las acro-
lineas antes mencionadas se extendio la
fiebre de los servicios aéreos por todas las
ciudades de cierta importancia del pais, y
los gobiernos estatales y municipales ofre-
cian terrenos, campos y todo tipo de facili-
dades con objeto de que las rutas tocasen
en sus poblaciones para beneficiarse, al
menos, con la transportacion de correo.
Debido al mucho movimiento que se
registraba en el Aerédromo Nacional de Bal-
buena por las practicas de los alumnos de
la Escuela Militar de Aviacion, dicho cam-
po fue cerrado para las operaciones civiles.
Los escasos pilotos que entonces habia en
México, asi como la Comparfiia Mexicana
de Aviacion y demas operadores, se vieron
obligados a emplear unos llanos de la ac-
tual colonia Algarin, situada entre la calza-
da San Antonio Abad, Rio de la Piedad y
Nifio Perdido, en donde Juan Guillermo Vi-
llasana, Francisco Santarini y Felipe H.

Garcia tenian una escuela de aviacion.

Maqueta del proyecto original para e! edificio de! Puerto Aéreo Central de la Ciudad de México, cuya construccion se inici en 1929,



Proceso de construccion de una de las pistas del Puerto Aéreo Central. A |a izquierda, supervisando las obras, se encuentra
Juan Guillermo Villasana.

Esta circunstancia fue aprovechada por Vi-
llasana para promover ante las autorida-
des competentes la necesidad de construir
un campo para la aviacion civil.

Durante el afio anterior se habian ini-
cado las obras para la construccion del que
luego seria el Puerto Aéreo de la Ciudad de
México. Consistieron en un camino de ac-
ceso desde la calzada México-Puebla (par-
te del actual Bulevar Aeropuerto), un esta-
cionamiento para vehiculos, una estacién o
edificio terminal, una plataforma para ae-
ronaves y dos pistas, una 05/23 y otra
10/28. El edificio terminal constaba de dos

secciones, una para pasajeros, con res-

taurante, tiendas y demads servicios, y otra
para las autoridades acronauticas, unidas
ambas por un arco monumental bajo el que
se estacionarian las aeronaves en el mo-
mento de tomar o dejar pasaje. Ese techo
no llegé a construirse, y la mayor parte del
edificio, aun sin terminar, resulté danado
por los efectos de un terremoto, por lo que
hubo de ser demolido; en su lugar se edifi-
¢6 uno nuevo, estrenado en 1932 y que, con
muchas reformas, existio hasta hace pocos
afios, cuando fue derribado para ampliar la
capacidad de las plataformas actuales.

El proyecto del puerto aéreo estuvo a

cargo de Juan Guillermo Villasana, ya en

Un terremoto dano seriamente el edificio de |a estacion ter-
minal del Puerto Aéreo, que debi6 ser demolido y sustitui-
do por otro.

calidad de jefe del Departamento de Aero-
nautica Civil, quien conté con la colabora-
cion de Carlos Manero y Guillermo Torres,
ingenieros, en las dreas de operaciones, y
de Estanislao Suarez, arquitecto que diseid
la estacion terminal; todos ellos laboraban
en la scop.

Los terrenos para este puerto aéreo fue-
ron conseguidos mediante la compra de una
parte a Manuel Farjat, por cesion de otra
que pertenecia a Arturo Braniff, y el resto por
asignacion del gobierno, pues eran propie-
dad federal (lecho seco del lago de Texcoco).

El primer aterrizaje en el nuevo cam-

po de aviacion lo hizo el capitin Felipe H.

| =
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Garcia con un biplano francés Hanriot, el
dia 5 de noviembre de 1928 en la pista 10/28,
cuando aun se trabajaba en la misma.

El Puerto Aérco Central comenzo a te-
ner operaciones a mediados de agosto de
1929, por lo que se hizo una ceremonia oficial
¢l 16 de septiembre, v en diciembre se efec-
tuo la primera Semana Aérea de la Ciudad
de México para celebrar el acontecimiento.

La Compafiia Mexicana de Aviacion
estaba sumamente interesada en la culmi-
nacion de las obras del Puerto Aéreo Cen-
tral. Como la scop no tenia los recursos su-

ticientes para llevarlos a cabo con la celeri-

dad necesaria, Mexicana los ofrecio, y el

En diciembre de 1929 se efectud una Semana Aérea para celebrar la puesta en servicio del Puerto Aéreo Central. En la ima-
gen pueden verse las tribunas —colocadas para el evento— frente al edificio terminal y el primer hangar de Mexicana dia 8 de julio de 1929 el secretario del Des-

Comandancia del Puerto Aéreo Central. Primer edificio de pasajeros del Puerto Aéreo Central en 1929.



pacho de Comunicaciones y Obras Publi-
cas, Javier Sanchez Mejorada, y Gustavo
Espinosa Mireles, vicepresidente de la aero-
linea, firmaron un contrato-convenio me-
diante el cual Mexicana haria inversiones
por cuatrocientos mil pesos oro para termi-
nar las obras pendientes en pistas y pla-
taformas, drenaje y otras, asi como en la
construccion de sus propias instalaciones,
que consistian en una gran plataforma y
dos grandes hangares. A cambio, Mexicana
estaba exenta de pagos por uso del aero-
puerto y sus servicios, obtendria todo tipo
de facilidades para la ejecucién de las
obras, tendria preferencia en los concur-
s0s que la scop convocara para concesionar
los servicios de correo aéreo, y sus instala-
ciones, construidas en terrenos de propie-
dad federal, serian de su usufructo por
veinte afos.*

Posteriormente, se llevo a cabo un con-
curso para licitar los equipos de ilumina-
cion necesarios para que el Puerto Aéreo
Central pudiera tener operaciones noctur-
nas. El concurso lo gané la compaiia Wes-
tinghouse, que contaba con la experiencia

referida de Los Mochis, y el 11 de abril de

1931 el inspector de servicios aéreos, Ma-
riano Dominguez, recibio las instalaciones
a nombre de la scop, que consistian en un fa-
ro rotatorio de dos millones de bujias, coloca-
do en el Cerro de El Pefnion, luces de obstruc-
cion para construcciones, luces de lindero
del campo, luces de cabecera y de pista y
luces para determinar la altura de la base
del techo de nubes.

La informacion relacionada con los
vuelos se proporcionaba mediante los servi-
cios telegraficos y estaba, como es natural,
sujeta a las especiales interpretaciones de
los telegrafistas que, por supuesto, no eran
meteorologos. La Compania Mexicana de
Aviacion instalo estaciones de telegrafia
sin hilos en sus campos de Tampico, Tux-
pan y Veracruz, y una estacion de enlace
en la sierra de Pachuca. Los trimotores Ford
fueron los primeros equipados con un sis-
tema de radiotelegrafia, ayuda que poste-
riormente se extendié a otras estaciones
y aeronaves.

Los aviones estaban equipados con al-
timetros y brijula, aunque la mayor ayuda
que obtenian los pilotos procedia de los

mensajes enviados desde las estaciones

de tierra; captados por un radiotelegrafista
a bordo, quien ocupaba un asiento junto a
la puerta de la cabina.

Las cartas de navegacion, como las co-
nocemos hoy, tampoco existian. Los pilo-

tos empleaban mapas de la Direccion de

Faro de recalada det campo aéreo de Los Mochis, situado
en el cerro La Memoria. Igual a este faro fue el que se colo-
¢6 dos anos después en el Cerro de El Peon, del Puerto

Aéreo Central.

S Diario Oficial de la Federacion. México, 13 de agosto, 1929.
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Sala de pasajeros del Puerto Aéreo Central de la Ciudad de
México a finales de ios afios treintas.

Geogratia de la Secretaria de Agricultura y
Fomento, hechos a escala 1:1 000 000, y tam-
bién los de la Comision Nacional de Ca-
minos de la scor, en los que se marcaban
los campos de aterrizaje. Los mas comple-
tos de la época fueron los realizados por la
Seccion de Rutas Aéreas del Departamento
de Aeronautica de la Secretaria de Guerray
Marina, etectuados con informacion proce-
dente de 1a Seccion de Ingenieros Militares

y de la Comision Nacional de Estudios Geo-

graficos y Climatologicos. La Compafiia
Mexicana de Aviacion ya tenia una seccion
de navegacion, dependiente de su Departa-
mento Técnico, que comenzo a elaborar
unas cartas con mayor y mejor informa-
cion aeronautica.

En tales cartas, independientemente
de su procedencia, cada piloto hacia una
gran cantidad de anotaciones que la mayo-
ria de las veces solamente él entendia pero

que le eran de suma utilidad en su trabajo.

Transporte de correo aéreo internacional en un trimotor Ford en el Puerto Aéreo Central.



LA REGLAMENTACION

E N EL DIARIO OFICIAL DE LA FEDERACION
del 31 de agosto de 1931, siendo pre-
sidente de la Republica Pascual Ortiz Rubio
y secretario de Comunicaciones y Obras Pu-
blicas Juan Andreu Almazan, se publico la
Ley sobre Vias Generales de Comunicacion
y Medios de Transporte, de la que por pri-
mera vez formaba parte todo lo relativo al

transporte aéreo a través de su Libro Cuar-

En 1931 se publico la Ley sobre Vias Generales de Comu-
nicacion y Medios de Transporte, en la que se incluyo la pri-
mera normatividad para 1a aviacion civil.

|

to, denominado Comunicaciones Aéreas.
Dicho libro constaba de los siguientes capi-
tulos: I. De la soberania del espacio aéreo
y definiciones; 1. Circulacién; 111. Registro
de aeronaves; IV. Tripulaciones; V. Puertos
Aéreos; VI. Franquicias para fabricas de
aviones; VII. Explotacion de Lineas Aéreas;
VIII. Inspeccion; IX. Responsabilidad.

Los primeros trabajos de acondiciona-
miento del campo aéreo efectuados bajo es-
ta reglamentacion se llevaron a cabo en
Aguascalientes. El 7 de septiembre de 1931,
el comandante de la XII Jefatura de Opera-
ciones Militares con sede en dicha ciudad,
general Maximino Avila Camacho, agrade-
cio al secretario de Comunicaciones y Obras
Publicas, el también general Juan Andreu
Almazan, el envio de Octavio Amador, pa-
sante de ingeniero, e Ignacio Chavez, me-
teorologo, puestos a disposicion del mando
militar para realizar dichas labores. Los
mencionados técnicos rindieron, el 4 de
noviembre del mismo afio, un informe so-
bre el viaje de inspeccion que hicieron
aprovechando su estancia en Aguascalien-
tes y que luego se extendio a Colima, Jalisco

y Guanajuato. En ese documento sefalan:

En las primeras reglamentaciones de los
puertos aéreos se prescribia que en €stos
debia haber torreones provistos de una
campana, ya que un tarido indicaba el
avistamiento del avion; dos campana-
das eran la senial para que la tripulacion
abordara la aeronave, y tres, para que lo
hicieran los pasajeros. Asimismo, estaba
normado que el primero en descender
del avion debia ser el capitdan, ya que
era €l quien tenia que presentar toda la
documentacion pertinente a las autori-

dades aeroportuarias
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CAPITULO 1

En la mayoria de los casos nos encontra-
mos con una notoria ignorancia, por parte
de diversas autoridades municipales, so-
bre el concepto que tienen de lo que debe
ser un campo de aterrizaje y de las funcio-
nes que desempefia como factor impor-
tante de la navegacion aérea, deduciéndose
de tal ignorancia la deficiente informa-
cion que tales autoridades han venido rin-
diendo a esta oficina, como resultado de
la circular que se les ha remitido en de-

manda de dichos datos. Si la zona que re-

COTTiO esta comision es muy pequena,

comparada con el resto de la Republica

facil es suponer que la mayoria de las in-

formaciones que se tienen estan en igual-

dad de circunstancias.

También es sumamente ilustrativo de

la situacion la siguiente propuesta incluida

cn el informe

Sugerimos la conveniencia de federalizar
los campos de aterrizaje a fin de obtener
el control de ellos, tanto para su acondi-

cionamiento como para ia conservacion,

por haber encontrado que tales autorida-
des municipales, aparte de mostrarse apa-
ticas en esta cuestion, casi siempre estan
de tal manera precarias en sus condicio-
nes economicas que materialmente no
cuentan con los tondos necesarios para
mantener en buenas condiciones sus res-
pectivos campos, y mucho menos dispo-
nen del dinero indispensable para efec-
tuar las obras necesarias para su acondi-
cionamiento, labores tomadas a su cargo

por tropas en casi la generalidad de los

€asos.

Aguascalientes en los afios treintas. A la derecha de %s talleres de los Ferrocarriles Panoramica en la que se marco el terieno donde se (ocalizo el campo de servicio aéreo de
Nacionales se aprecia el llano donde operaban los aviones de entonces. Aguascalientes en 1931.



L ARTICULO 476. Se entendera por puerto aéreo

una superficie de terreno o agua, dis-

- puesta para partida, llegada v estaciona-

miento de aeronaves.

- Mw 477. Los puertos aéreos seran pu-

‘blicos o privados. Son publicos los que
.1:-61 construyan por el Gobierno Federal,
por los estados o por los municipios, des-
ados al uso publico. Son puertos pri-

los que se abran por empresas de

ion o por particulares, y recono-

n tal caracter por la Secretaria

ciones.

Tanto los puertos aéreos pi-
A g A
privados se regiran, en
ra y funcionamiento,
taciones que expida la
icaciones.
a abrirse al servicio
0 sin la previa ins-
acio deascrars
L .
1 Al
; g
i

‘Reglamentacion sobre los puertos aéreos en 1931

ARTICULO 480. Los propietarios de puertos

aéreos privados estan obligados a permi-
tir €l uso de éstos a toda clase de aero-
naves, mediante el pago del servicio por
dichas aeronaves, conforme a tarifas
aprobadas por la Secretaria de Comuni-

caciones.

ARTIiCULO 481. La Secretaria de Comunica-

ciones, de acuerdo con las autoridades
militares, aduaneras, sanitarias, de mi-
gracion, de policia, etcétera, sefialara los
puertos en que dichas autoridades ejer-
zan sus funciones permanentemente.
La misma Secretaria sefialara tam-
bién los lugares por donde pueda per-
mitirse la entrada y salida al pais, en
viajes de cortesia y otros similares, de
aeronaves extranjeras, asi como las ru-

tas especiales que éstas deban seguir.

ARTICULO 482. A partir de los limites de cual-

quier puerto aéreo, publico y privado,

no podran construirse muros, edificios

~ u otras obras, ni tenderse .‘. ?_‘ 0

s

municaciones eléctricas o hacerse plan-
taciones de ningun género, cuya altura
sea igual o mayor que la décima parte
de la distancia al limite del aeropuerto.

Las obras, lineas y plantaciones que
se hicieran contra lo dispuesto en este ar-
ticulo, podran ser demolidas o retiradas
por la Secretaria de Comunicaciones,
por cuenta del duerio, en la forma y tér-

minos del articulo 178.

Ley sobre Vias Generales de Comunicacion y
Medios de Transporte, Libro Cuarto, Capitulo
V: Puertos Aéreos




CAPITULO Y

El pasante de ingenieria Octavio Amador, enviado por 1a Secretaria de Comunicaciones y Obras Publicas, acompanado de
personal militar realizando trabajos de acondicionamiento del campo aéreo de Aguascalientes el 12 de octubre de 1931

Igualmente, los integrantes de la refe-
rida comision reconocen en su reporte los
serios problemas que presentan la mayoria
de los campos de aterrizaje visitados en su
recorrido, en lo tocante al aspecto juridico
de la propiedad de los terrenos empleados.

Al respecto, informaban lo siguiente:

[Al realizar] las investigaciones para cono-

cer si en cada caso existia algun documento

1932
- Entra en servicio 1a pista Los Hornos, en Acapulco.
- Emma Catalina Encinas es la primera mujer mexicana en
recibir licencia de piloto.
- En San Luis Potosi, fallece en un accidente aéreo Maria
Marcos Cedillo, quiza la primera mexicana que vol6 sola,
aungue nunca obtuvo su licencia de piloto.

que autorizara la ocupacion de los terre-
nos para los fines indicados, ya se tratara
de decretos de expropiacion, titulos de
propiedad, contratos de arrendamiento,
etcétera, casi invariablemente no se en-
contro la existencia de una documenta-
cién semejante, por lo que, en la mayoria
de los casos, es arbitraria la ocupacion de ta-
les superficies, anormalidad de circuns-

tancias que —como hay varios ejemplos—

1933
- Se desarrolla una nueva politica econémica (intervencio-
nismo estatal) de lucha contra la crisis.
- Primer vuelo del monoplano Boeing 247, con estructura
totalmente metalica, tren principal retractil y dos motores
enfriados por aire.

exponen a que el propietario de los terre-
nos, en uso de su derecho, los destine a
otro fin, inutilizandolos para la aviacién,
resultando perdidas las inversiones he-
chas para el acondicionamiento y mante-

nimiento de las superficies

En febrero de 1932 desaparecio la em-
presa Corporacion Aeronautica de Trans-
portes. La Pan American, para evitar que se
formara otro competidor, constituyé la com-
pafiia Aerovias Centrales, que se hizo cargo
de las rutas permisionadas a la anterior,
previa autorizacion de la scop.

La Secretaria de Agricultura y Fomen-
to formo una Comision Técnica para estu-
diar la creacion de un parque agricola en el
lago de Texcoco, donde se penso habilitar
una zona de acuatizaje para aviones al servi-
cio de la ciudad de México. Consultada al
respecto la scop, la Oficina Técnica del De-
partamento de Comunicaciones Aéreas emi-

tio una opinién negativa hacia el proyecto:

[..-] en virtud de no poderse utilizar sino
rara vez, teniendo en cuenta las enor-

mes distancias que separan este lago con

- Se inaugura oficialmente el Museo de !a Aviacion, anexo
a los Talleres Nacionales de Construcciones Aeronauticas,
en Balbuena, en la ciudad de México.



cualquiera de otras grandes masas de
aguas existentes en la Republica. pues
de no ser jos lagos de Chapala. Patzcua-
ro, Cuitzeo o los dos oceanos, no hav
puntos mtermedios donde pucdan veri-
ficarse descensos. va sea voluntarios o

forzosos.

Walter Varnev, empresario acronau-
tico de Los Angeles v propietario de la
compafnia The Varney Air Lines, fundé en
México Lineas Aéreas Occidentales, que
empezo a dar servicio el 10 de abril de 1934
con vuelos de Los Angeles a Tapachula en
aviones Lockheed Orion. Las escalas fue-
ron muy similares a las de su antecesora
Pickwick: Tijuana, Mexicali, Nogales, Her-
mosillo, Los Mochis, Culiacan, Mazatlan,
Tepic, Guadalajara, Morelia, Distrito Fede-
ral, Puebla, Tehuacdn, Oaxaca, San Jeroni-
mo Ixtepec y Arriaga. A mediados de 1935
esta aerolinea dejo de operar por incostea-
bilidad.

El joven piloto estadounidense Gor-
don Barry, que habia resultado desempleado
por la desaparicién de la cat, se quedo a vi-

vir en Mazatlan, donde contrajo matrimo-

1934
- Aeronaves de México inicia su ruta México—-Acapulco.
- La pista Los Homos es ya campo aéreo.
- Lazaro Cardenas del Rio es electo presidente constitucio-
nal de México.

nio con la joven marzatleca Judith Martiner,
Con ella tundo la empresa Lineas Aereas
Mineras (Lavsy), que el dha 27 de agosto
de 1934 comenzo a dar servicio entre Ma-
zatlan v Tavoltita, Durango, v que pronto
estableceria varias rutas en la Republica.

El 14 de septiembre de 1934 la empre-

sa Aeronaves de Mexico efectuo, en el Puer-

to Acreo Central, el primer vuelo de la ruta
Mexico-Acapulco. El campo guerrerense
estaba en la costa, casi perpendicular a la
plava Los Hornos, junto al balneario del mis-
mo Il(ll1]hr(', en terrenos que actualmente
ocupa el Parque Papagavo. Con el tiempo.
Aeronaves de Mexico puso en dicho campo

depositos para almacenamiento de gasolina

Lockheed 9-D Orion. Lockeed Aircraft Company, Estados Unidos, 1931.
Mortor: Pratt and Whitney Wasp, radial de nueve cilindros refrigerado por aire, de 500 HP. - ENVERGADURA: 13.05 m. - LONGI-
Tup: 8.38 m. - ALTURA: 2.95 m. - PESO AL DESPEGUE: 2 450 kg. - VELOCIDAD DE CRUCERO: 293 km/h. - Autonomia: 901 km. -

TRIPULACION: 1 persona. - CARGA uTIL: 4 pasajeros.

1935
- Primer vuelo del Douglas DC-3, version alargada del
DC-2, con muchos refinamientos, entre los cuales des-
taca la hélice de paso variable. Fue disenado con especi-
ficaciones de American Aiflines para competir con el
B~247 de United Airlines.

1936
- En Inglaterra, el primer radar experimental es capaz de
detectar un avion a 27 km; poco después fo hace a mas
de 88 km.

LA REGLAMENTACION



Panoramica de la bahia de Acapulco en 1934. Al fondo puede apreciarse el balneario Los Homos, junto al que se distingue
levemente la pista

y unas casetas de madera y palma para
atender a los pasajeros y resguardar las he-
rramientas y demas equipo utilizado en los
trabajos de mantenimiento.

El 22 de marzo de 1935 cayé un tre-

mendo aguacero sobre la ciudad de Méxi-

1937
- LLega a México el revolucionario soviético Trotski (Lev Da-
vidovich Bronstein)
- Se crea la carrera de Ingenieria Aerondutica en el Institu-
to Politécnico Nacional.
- Prueba exitosa en Inglaterra del primer motor de turbina
para aviones, disenado por Frank Whittle

co, por lo cual se inundaron muchas colo-
nias de la urbe y el Puerto Aéreo Central
Horas después y antes de que el aeropuer-
to fuera abierto al tréafico, el inspector de
servicios aéreos, Luis Lopez Malo, efectuo

una revision y emitio el siguiente informe:

1938
- Se lleva a cabo la expropiacion petrolera, lo que provoca
un boicot contra México
- El peso se devalua.

Tras hacer funcionar lumbrado

cuando se encendia todo el perimetro de
luces, las del lado norte dificilmente sc
percibian desde la subestacion; el taro de
recalada, que se habia apagado durante cl
aguacero, scguia sin funcionar; el avior

Bellanca XA-AAL que fue sorprendido por

¢l fuerte viento que acompano al aguace-
ro cuando lo estaban revisando, tue arran

cado del banco v arrastrado quince metros

wnque sin sutrir danos serios

Por otra parte, el 16 de junio de 1936
el piloto Carlos Panini fundo la compafia
Servicio A¢reo Panini, guie inicialmente vo-
1o la ruta México-Huetamo con escalas en
Iguala, Arcelia, Totalcapan, Ajuchitlan y
Pungarabato (hoy Ciudad Altamirano). En
1937 puso en servicio la México-Manzani-
Ilo con escalas en Morelia, Nueva Italia,
Apatzingan, Aguililla y Coalcoman, misma
que en 1939 fue acortada, dejando de ope
rar varias dc las escalas.

Durante el gobierno de Lazaro Carde-
nas, por disposicion del titular de la scor,
Francisco J. Miigica, se hizo obligatorio cum-

plir con lo previsto en la Ley sobre Vias Ge-

- Se inicia la rebelion cedillista contra el gobierno, la cual es
derrotada en poco tiempo.
- Austria es anexada a Alemania.



nerales de Comunicacion en lo referente a
que todas las tripulaciones de las aerona-
ves del servicio publico en la Republica
debian estar integradas unicamente por
personal mexicano de nacimiento, por lo
cual todas las aerolineas de la época tuvie-
ron que sustituir a los numerosos pilotos
extranjeros que en ellas laboraban *

En 1938 se produjo un acontecimien-
to que hoy nos llama mucho la atencion y
que por entonces era bastante frecuente. La
compaiia Lineas Aéreas Mineras volaba
la ruta México-Ciudad Juarez con escalas
en San Luis Potosi, Torreon, Parral v Chi-
huahua. Dadas las malas condiciones del
campo de Ciudad Juarez, que no era sino
un llano junto al hipédromo donde también
se jugaba polo, cancel6 la plaza por el mal
estado del terreno v pidi6 permiso a la scor
para que le permitieran aterrizar en El Pa-
so mientras se arreglaba el campo de Ciu-
dad Judrez. La compainia fue autorizada
por los gobiernos de México y Estados Uni-
dos para operar en El Paso de manera pro-
visional.

En el afio 1939, siendo jefe del Depar-

tamento de Aeronautica Civil Juan Guiller-

1933
- Se inaugura el nuevo edificio terminal del Puerto Aéreo
Central, con la nueva torre de control y el triptico mural
de Juan O'Gorman.
- Francisco Sarabia vuela de la dudad oe México a Nueva York.
De regreso a México, el 7 de junio, se precipita al Poto-
mac y muere.

Panoramica de Ciudad Juarez. En primer término se encuentra el campo aéreo utilizade por Lineas Aéreas Mineras, ubicado
junto al cementerio.

Desde que en septiembre de 1920 se publico la prime-
ra normatividad en las “Bases para el establecimiento

de las lineas aéreas de navegacion de servicio publico”

se especifico cl que las tripulaci de las

Reiband

deberian estar integra-
das por pilotos mexicanos. Este aspecto se ratifico en la

Ley sobre Vias, de 1931. Sin embargo, todas las aeroli-

- Se realiza un vuelo exitoso del Heinkel HE-178, primer
avion impulsado por un motor de turbina cuyo diseno es
de Pabst von Ohain.

- Se inaugura en Queens, Nueva York, el aeropuerto La
Guardia, que cuenta con dos diferentes edificios de pasa-
jeros: uno para aviones y otro para hidroaviones.

neas (excepto Aeronaves de México) fueron autoriza-
das a emplear pilotos extranjeros. Fue el general Mugi-
ca quien dio un plazo para cumplir con esas disposicio-
nes, v todas las empresas de transpornie aéreo integra-
ron sus tripulaciones con mexicanos, la mayoria de
ellos de extraccion militar, pues habia muy pocos civi-

les capacitados para desempenar el trabajo requerido.

- Llega al puerto de Veracruz el barco Singia con los prime-
ros exiliados espanoles.
- Inicia la Segunda Guerra Mundial.

LA REGLAMENTACION ‘ &



CAPITULO 1

mo Villasana,’ se inauguro el nuevo edificio
y la torre de control del Puerto Aéreo Cen-
tral de la Ciudad de México. Ese mismo afio,
el dia 24 de mayo a las 5:52 horas, despego
de dicho puerto el piloto Francisco Sarabia
para iniciar un vuelo historico que culmi-
naria en la ciudad de Nueva York, después
de 10:48 horas de viaje. Lamentablemente,
el 7 de junio, cuando iniciaba en Washing-
ton el despegue para el vuelo de retorno,
cayo al rio Potomac, pereciendo ahogado.
Sus restos mortales llegaron al Puerto Aé-
reo Central el 8 de junio a bordo de un bom-
bardero B-15 de la Fuerza Aérea de Estados
Unidos, que fue el primer cuatrimotor en
aterrizar en el aeropuerto capitalino.

Como resultaba imposible que la scop
construyera y proporcionara los campos
aéreos necesarios para la operacion de
las aerolineas, éstas fueron tomando la res-
ponsabilidad de construir los suyos. Mexi-
cana, la mas solida de todas ellas, continué
la labor emprendida afos antes. Ademas de
hacer mejoras en todos sus campos, edificé
nuevos en Minatitlan, Villahermosa, Ciu-

dad del Carmen y Campeche.

Juan Guillermo Villasana, creador de la aviacién civil mexicana y promotor del Puerto Aéreo Central, despacha en la oficina
de autoridades del propio aeropuerto.

La Compania Mexicana de Aviaciéon
también se encargo de balizar la ruta entre
México y Los Angeles, con diversas escalas
en territorio nacional, instalando estacio-

nes de telegrafia sin hilos en cada plaza,

El 1 de julio de 1928 se creé el Departamento de Aero-

nautica Civil de la ia de C icaciones y

Transportes, bajo el mando del ingeniero Juan Guiller-
mo Villasana. El 10 de febrero de 1930 fue designado je-
fe de dicho departamento ¢l coronel Roberto Fierro Vi-
llalobos, quien le cambié el nombre por el de Departa-

mento de Comunicaciones Aéreas. A Fierro le siguie-

mas la estratégica de Puerto Pefiasco, Sono-
ra, que funcionaban las veinticuatro horas
del dia y que fueron una importante ayuda

para la aeronavegacion.

ron, en el mismo puesto, los también militares Luis Fa-
rell y Gustavo Salinas Camifa, quienes conservaron el
cambio de denominacion. El 1 de octubre de 1939 regre-
s6 al mismo puesto Juan Guillermo Villasana, quien res-
tituy6 el antiguo nombre de Departamento de Aerondu-
tica Civil, que conserva tras el cambio de jerarquia en

1954, en que pasé de departamento a direccién general.



Imagen det aeropuerto de San Cristabal de Las Casas en 1933. Al centro, detras del joven de baston, se encuentra Francisco Sarabia, rodeado de personajes de la sociedad coleta.

Trimotor Ford de la Compaiia Mexicana de Aviacion en el campo aéreo de Villahermosa a
finales de los afios treintas.

Primera estacion del campo aéreo de Mexicana en Villahermosa, construido en 1939.
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CAPiITULO 2

UNA RED DE
AEROPUERTOS




ON LA DECAI

se inicia para México una etapa de
prosperidad material muy considerable, va
que el pais estaba solidamente instalado
en una fructifera paz interna, producto de
la estabilidad politica alcanzada. Los efec-
tos negativos iniciales a consecuencia de
la reciente expropiacion petrolera se dilu-

yeron en el mar de necesidades que habia

originado el estallido de la Segunda Gue-
rra Mundial.

El transporte aéreo en todas sus ma-
nifestaciones se consolido como parte esen-
cial del progreso de la Republica v, como

recuerda uno de los pioneros:

El zumbido del motor por encima de las

ciudades v las aldeas mexicanas, el revo-

Panoramica del Puerto Aereo Central de la Ciudad de Meéxico en 1940. Al fondo se aprecia el trazado de la actual Colonia
Federal, junto al autédromo.

1940
- Antonio Cardenas y Luis Cuevas vuelan por Iberoamérica.
Los almazanistas son derrotados y se denuncia fraude
electoral. Manuel Avila Camacho F'ega a la presidencia.
- En Londres, por primera vez, un radar instalado en un
avion asiste en el derribo de un bombadero.

- Las empresas Twa y Pan American hacen un pedido del
Boeing 307 Stratoliner, el Unico avion presurizado anterior
a la Segunda Guerra Mundiat.

loteo de las palomas que anidan ¢n las
1glesias, v las miradas ansiosas de los po-
bladores que huscan en el cielo la silueta
del aeroplano. es una escena upica de la
epoca en que las aerolineas comerciales te-
jen una amplia red de comunicaciones

por todo el pais.

En efecto, el avion habia roto parte de
la tranquilidad provinciana, pero en sus
alas llegaba el progreso de la manera mas
util v necesaria: proporcionando comuni-
cacion inmediata.

La incorporacion de los aviones DC-2
v DC-3 hizo que el transporte aéreo de pa-
sajeros fuera realmente comodo y eficien-
te, v del de carga, una actividad rentable.
Pero su llegada exigio que en tierra hubiera
instalaciones mas funcionales y actualiza-
das. Las ciudades mas importantes iban a
tener ya aeropuertos que no eran solamen-
te “una franja de terreno” donde podian ate-
rrizar y despegar los aviones.

También se presenté una situacion
por completo imprevista que beneficio gran-
demente a la aviacion civil pese a tener un

origen militar, y es que, con motivo de la

- En seis aeropuertos mexicanos se instalan, por primera
vez, los sistemas us formales, desarrollados por la Civil Ae-
ronautics Authority de Estados Unidos.

en
@

DESARROLLO DEL TRANSPORTE AEREQ
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CAPITULO 2
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En 1934, la empresa Douglas Aircraft
construyo una version mejorada del ele-
gante monoplano DC-1, construido el
ano anterior y el cual habia logrado un
nuevo récord de velocidad en el trayecto
de costa a cesta en Estados Unidos. El
nuevo modelo, denominado DC-2, tenia
capacidad para catorce pasajeros, y no
solo era mds potente y comodo que su
antecesor, sino también superaba consi-
derablemente a su mds cercano compe-
tidor comercial, el Boeing 247. El éxito
del DC-2 entusiasmo a los directivos de
la aerolinea American Airways, cuyo
presidente hizo un pedido de varios de
estos aviones, solo que los requeria para
sus servicios nocturnos, por lo que soli-
citaba que tales aeronaves tuvieran lite-
ras para el numero de pasajeros origi-
nal El resultado fue una version mds

grande y p 1 da DST (Dougl

Sleeper Transport), del cual American

Atrways adquirio los primeros treinta y

ocho aviones en 1936. Poco después em-

pezo a producirse la version diumna, in-
Bam ki !

corpora or a la linea

Douglas Commercial, por lo que fue deno-

Lm DC-3.
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Douglas DC-2. Douglas Aircraft, Estados Unidos, 1934.

Moror: dos Wright Cyclone F.3, radiales de nueve cilindros refrigerados por aire, de 720 HP cada uno. - ENVERGADURA: 25.90 m
LoNGITuD: 18.90 m. - Attura: 4.97 m. - Peso AL DESPEGUE: B 165 kg. - VELOCIDAD DE CRUCERO: 273 km/h. - AuTonomia: 1 930 km.
TRIPULACION: 2-3 personas. - CARGA UTiL: 14 pasajeros.



guerra, los gobiernos de Mexico v Estados
Unidos llegaron a un acuerdo sobre la cons-
truccion de una sene de aeropuertos estrate-
gicos para la detensa de México. Centroame-
rica v el Canal de Panama. El ataque japones
a Pearl Harbor v la presencia de submari-
nos alemanes en el golto de Mexico crearon
serias preocupaciones sobre posibles desem-
barcos en costas miexicanas.,

Esto puede hov causar extrafieza. pero
lo cierto es que habia mucho temor a poten-
ciales ataques, v la prucba de c¢ilo es que,
tras pasar inspeccion al lugar donde se ini-
ciaba entonces la construccion del nuevo
aeropuerto de Acapulco, en Pie de la Cues-
ta, el tuncionario que rindio el intorme
expreso de esta manera su punto de vista:
‘resulta peligroso construir un aeropucerto
junto a la plava porque en caso de un ata-
que enemigo seria indefendible”. Queda
para los expertos en asuntos militares lo de-
fendible o indefendible de los aeropuer-
tos situados junto a las plavas, mas lo cierto
es que la preocupacion existio. Por lo de-
mas, la vida continuo v el transporte aéreo
siguio progresando v haciendo frente a pro-

blemas antiguos y nuevos.

1941
- Se inaugura el Aeropuerto Nacional en Washington, D. C.
En el proyecto original, de Frederick Gutbein, se contem-
plaban pasillos telescopicos y andenes (dedos), los cuales
no fueron aceptados, aunque posteriormente se instalaron
dispositivos de embarque basados en 1a propuesta inicial.

En el acropucrto de Uruapan habia
unos arboles de asuacate que se encontra-
ban en la cabecera de La pista v, por sucredi-
miento v porque los nuevos aviones nece-
sitaban mas area hibre para las operaciones
resultaban peligrosos para las accividades
acronduticas. £l comandante. Tos inspecto-
res Vel Departamento de Aeronautica Civil
trataron de legar a un convenio razonable
con el propietirio. guien no acepto ningun
argumento. por lo que el comandante solia-
to la intervencion del delecado torestal en
Uruapan v, contorme a los reglamentos, se
procedio a cortar cinco de los arboles lo gque
causo un gran enojo por parte del dueiio de
los fratales, cuyos gritos v amenazas se oves
ron por doquier v casi emprende o balazos
contra los tunconarios

El 1) de marzo de 14941 Mexicana de
Aviacion tomo posesion de los terrenos en
que se construina el nuevo aeropuerto de
Chetumal. Parte de ellos eran propiedad
de la empresa. pues los habia comprado a
las familias Coldwell v Bonastre, v otros
procedian de una cesion que ¢l gobierno
del territorio habia hecho en favor de la

SCOP v que ésta cedia a Mexicana en conce-

- Primer vuelo del Gloster £28/39 impulsado por el motor
de turbina de disefio de Whittle.

- Japon bombardea Pearl Harbor en Hawai, y Estados Uni-
dos participa en la Sequnda Guerra Mundial.

sion. Dos meses despues, ol 11 de julio Ta
compainia, por conducto de su representan-
te v oapoderado Pedro A Chapa, presento
al Departamento de Aeronautica Cvil, para
suaprobacion. la memoria del nuevo aero-
puerto que se planeaba construir en Las Ba-
jadas Veraoruz,

Ll ano sizuiente 1y compafig Ameri-
can Airlines. que tiempo antes habia sido
autorizada por los cobicrnos de Mexico v
Estados Unidos para cubrir la ruta Fort
Worth-Mexico con escalas en El Paso v
Monterrev, construvo ¢l acropuerto Del
Norte, en la industriosa ¢ iudad nortena, asi
como las pistas de emergencia en Tamuin,
Ciudad Victoria v Actopan. e instalo dos
radiogwas, una en Mondlova (para recalada
a Monterrev) v otra en Tepexpan, para la

ciudad de Meéxico.

El 18 de mavo de 1942 Wilbur L. Morri-
son. gerente general de la Compania Mexi-
cana de Aviacion, presento en el Departa-
mento de Aeronautica Civil la memoria del
nuevo aeropuerto de Cozumel, gue se cons-
truina en terrenos de diversa procedencia,
entre ellos, una fraccion cedida por la Se-

cretaria de Marina.
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Edificio de pasajeros del antiguo aeropuerto Del Norte, en Monterrey, que durante varias décadas conservo la apariencia ori

ginal de cuando fue construido por American Airlines, en 1942

Edificio de pasajeros def Aeropuerto Certal, durante la llegada del vuelo inaugurs' ae American Airlines, con un DC-3,
en septiembre de 1942.

1942
- Inauguracion del aeropuerto federal de Chetumal en el te-
rritorio de Quintana Roo.
- Se publica el Reglamento interior para Puertos Aéreos, del
Departamento de Aeronautica Civil de la scop.

- Juan Guillermo Villasana es condecorado con la Medalla
Emilio Carranza por sus treinta y tres anos de servicio a la
aviacion mexicana.

A finales de ese mes, tras una serie de
acontecimientos que justificaron la deci-
sion, el presidente de la Republica, el gene-
ral Manuel Avila Camacho, informo al pueblo
de México que el pais se encontraba en es-
tado de guerra con las potencias del Eje
(Alemania, Japén e Italia).

Por otra parte, el 21 de julio del mis-
mo ario, se aprobo el Reglamento Interior pa-
ra Puertos Aéreos y también el Instructivo
para Inspectores Regionales, del Departa-
mento de Aeronautica Civil. El Reglamento
fijaba claramente las obligaciones y res-
ponsabilidades de las autoridades aeronau-
ticas, de los pilotos, de las aerolineas, de los
pasajeros y de los empleados que desem-
pefnaban labores en los aeropuertos. Tam-
bién determinaba las normas procedentes
en todas las operaciones aeronauticas, como
despegues, aterrizajes, rodajes, estaciona-
miento de aeronaves, procedimientos para
carga y descarga, abastecimiento de com-
bustible, normas de seguridad, etcétera. El
Instructivo, por su parte, indicaba las res-
ponsabilidades y actuacion que habrian de
desempenar estos nuevos funcionarios del

Departamento.

- Pan Amencan construye el puerto aéreo Del Norte, en
Monterrey.



Con motivo de la construccion del ae-
ropuerto de Nuevo Laredo, la Compaiiia
Mexicana de Aviacion recordaba a la scoe
que para iniciar las obras necesitaba tam-
bién el permiso de la Secretaria de la De-

| fensa Nacional. Seguramente tal disposi-

cion se relacionaba con el hecho de que

i México se encontraba en situacion de pais
i beligerante en la Segunda Guerra Mundial
!' y este tipo de obras requerian de la super-

- vision militar.

De acuerdo con el convenio efectua-
do entre los gobiernos mexicano y esta-
dounidense, se construyeron en México los
nuevos aeropuertos de Tampico, Veracruz
(Las Bajadas), Mérida, Cozumel, Tapachula
i . M Estas construcciones las llevo a
en el aspecto material, la Compaiiia
de Aviacion, que realizo las res-

morias, planos, proyecto v eje-

mediante un grupo de

os, aunque los recursos

proporcionados por el
Unidos a través de la

e con cargo a las

el general Alberto Salinas Carranza, jefe del
Departamento de Aeronautica Civil, infor-
mé al titular de la scop respecto de la revi-
sion del provecto de aeropuerto en Ixtepec,

Oaxaca, y decia lo siguiente:

A primera vista se descubre que el provecto
presentado no corresponde a un aeropuer-
to civil, sino que presenta las caracteristicas
de una base militar. Las construcciones
complementarias de este aeropuerto, acu-
san ser de proporciones tales como para el
alojamiento permanente de varios miles
de hombres, va que en estas construcciones
se ha provectado hospital, teatro, cine, dor-
mitorios, comedores, amén de cuanto des-
de el punto de vista técnico requiere una

base aérea militar.

El 4 de mayo de 1943 el inspector de
Servicios Aéreos destinado en el aeropuer-
to de Las Bajadas, Veracruz, informo a sus
superiores que “se acaba de hacer cargo de
la Comandancia Militar del Aeropuerto el
teniente coronel Zertuche, quien trajo ofi-

cialidad a sus ordenes y controla la entrada

y salida de toda clase de aviones”.

A consecuencia también de la situa-
cion de guerra que se vivia en el pais, en los
aeropuertos que no tenian representante
oficial de la scop, se asigno a los jefes de es-
tacion de las aerolineas el cargo de coman-
dante honorario, y sus obligaciones consisti-
an en tener informada a la autoridad de
cuanto sucedia en su respectivo aeropuerto.

Durante el primer semestre de 1943
la compaiiia Servicios Aéreos Panini estuvo
trabajando con las autoridades estatales,
municipales y militares de Aguascalien-
tes, Zacatecas y Durango con objeto de ope-
rar y ampliar los campos de aviacion de di-
chas ciudades. Esta labor habria de extender-
se luego a los demas campos de sus rutas,
especialmente los del estado de Guerrero
porque “estan muy descuidados”, para lo cual
se necesitaba que la scop pagara “los adeu-
dos pendientes de servicio postal para dis-
poner de recursos”.

Con la finalidad de proporcionar a}h
aviacion civil los pilotos que tanto .

sitaban por el auge del t

porque_aolind__:la

tares estaban en se
=
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se establecio en Puebla y fue inaugurada el
1 de diciembre de 1943.

Por entonces, Lineas Aéreas Mineras
se transformo en Lineas Aéreas Mexicanas,
conservando las siglas LAMsA. Recibio apo-
yo financiero de la aerolinea estadouni-
dense United Airlines, por lo cual se debie-
ron tomar importantes medidas previas a
la incorporacion de una considerable flota
de aeronaves DC-3. Todo el afio lo pasaron

en viajes de inspeccion por las diversas ciu-

dades de sus rutas los ingenieros Armando
Santacruz y Adolfo Villasehor Macias, a fin
de revisar los campos y recomendar am-
pliaciones, reacondicionamientos e, incluso,
la construccion de uno totalmente nuevo.
La propia Lamsa construyo los aeropuer-
tos de Torreén y San Luis Potosi, hizo la pis-
ta auxiliar de La Colorada, en Zacatecas,
y llevo a cabo obras muy importantes en
los aeropuertos de Durango, Nogales y Ciu-

dad Juarez

Edificio de pasajeros del aeropuerto de Las Bajadas, en Veracruz, en 1943. fue éste uno de los muchos aeropuertos que cons-
truyo la Compaiiia Mexicana de Aviacion.

1945

- Se inaugura la torre de control del Puerto Aéreo Central,
la primera operada por Aeronautical Radio de México.

- &l Escuadron 201 (con aviones de tipo P-47) participa
en apoyo de los aliados; realiza ataques aéreos en las is-
las Filipinas.

- Fin de la Segunda Guerra Mundial.

1946
- Se inaugura en Acapulco el puerto aereo de Pie de la
Cuesta.
- Miguel Aleman toma posesion como presidente.
- Creacion de las bases para el Fondo Monetario Interna-
cional y det Banco Mundial

El dia 1 de junio de 1945 Alfredo Le-
zama Alvarez, jefe del Departamento de
Aeronautica Civil, inauguré la torre de con-
trol del Puerto Aéreo Central, que habria
de ser la primera de las instaladas y ope-
radas por la Aeronautical Radio de México,
empresa recién fundada. En dicho aero-
puerto se encontraba operando desde hacia
afos un servicio de control por radio que
habia instalado Mexicana de Aviacion pe-
ro que atendia sélo a sus propios aviones.
Hasta entonces, la torre de control propia-
mente dicha funcionaba con sefnales visua-
les por medio de luces y banderas.

En ese mismo afo hizo crisis el pro-
blema que se habia advertido en los aero-
puertos de Veracruz y Mérida al entrar en
servicio la compafia Aerovias Braniff, a la
que la scop habia dado los permisos nece-
sarios para volar diversas rutas, algunas de
las cuales significaron operar en aeropuer-
tos que eran propiedad de la Compaiiia Me-
xicana de Aviacion, empresa competidora
en la mayoria de las plazas otorgadas. De
acuerdo con la concesién otorgada por la
SCOP a Mexicana, esta compaiiia, asi como

los demas concesionarios, estaba obligada a

- Se inaugura el aeropuerto de Heathrow en Londres, el
cual, con muchas modificaciones, ha sequido funcionan-
do en el mismo sitio.



o~

El 7 de diciembre de 1944 se realizo en
Chicago la primera Conferencia de la
Aviacion Civil Internacional, a la que
asistieron representantes de cincuenta y
dos paises, pese a la situacion de guerra
que se vivia en el mundo. La delegacion
mexicana la integraron los abogados J. L
Cossio, de la Secretaria de Relaciones
Exteriores; Luis Andrade Pradillo, del
Departamento Juridico de la scoe, y Pe-
dro A. Chapa, de la Compaitia Mexica-

na de Aviacion.

Douglas DC-3. Douglas Aircraft, Estados Unidos, 1936.

Mortos: dos Pratt and Whitney R-1830, radiales de catorce cilindros refrigerados por aire, de 1 200 HP cada uno. - ENVERGA-
DURA: 28.96 m. - LONGITUD: 19.65 m.- ALTURA: 5.15 m. - PESO AL DESPEGUE: 11 431 kg. - VELOCIDAD DE CRUCERD: 290 km/h. - AuTo-
NOMIA: 2 091 km. - TRIPULACION: 2 personas. - CARGA UTIL: 14-32 pasajeros.
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Edificio de pasajeros y torre de control del Aeropuerto Central, en 1945

Panoramica del Aeropuerto Central ya con las primeras obras de lo que posteriormente seria la pista 05D/231.

1947
- Entra en vigor el Convenio sobre Aviacion Civil Interna-
cional, propuesto dos afios antes en la Conferencia de
Chicago, y se establece la Organizacion de Aviacion Civil
Internacional, con sede en Montreal.

- En Estados Unidos, Charles Yeager alcanza en vuelo hori-
zontal la velocidad supersonica con 1 078 km/h a 42 000',
equivalentes a un nimero mach de 1.015.

dar servicio a todos los operadores a cam-
bio de aplicar las tarifas autorizadas. Las
dos aerolineas se hicieron la vida imposible
a pesar de que tanto Jesus Hernandez Ller-
g0, jefe del Departamento Juridico de la
scop, como Eduardo Medina Urbizu, secre-
tario de la Comision Consultiva de Vias Ge-
nerales de Comunicacion, hicieron grandes
esfuerzos por conciliar los intereses de las
dos aerolineas, lo que no fue posible. El
problema terminé cuando la scop cancelo
los permisos de Branift.

La empresa Aeronaves de México, a
través de Luis Frias Carrillo, avudante del
gerente general, llegé a un acuerdo con la
scop para hacerse cargo del cercado del
aeropuerto de Pie de la Cuesta, en Acapulco,
cuyos gastos serian deducibles del impor-
te de los aterrizajes realizados por los avio-
nes de la aerolinea en el propio aeropuerto.
Esta medida, efectuada en septiembre de
1950, fue necesaria por la frecuencia con
que se encontraban animales en la pista y
a que la scor no tenia el presupuesto para
resolver el problema.

Para entonces, nuestro pais contaba

con mas de treinta aeropuertos en distintos



puntos de la Republica. El Gobierno Fede-
ral, independientemente del grado de cola-
boracion que tuviera de otros organismos y
entidades publicas y privadas, habia cons-
truido los aeropuertos de Pie de la Cuesta
en Acapulco, y los de Guadalajara, Hermo-
sillo, Morelia, Leon, Matamoros, Saltillo y
Tepic. Por su parte, Mexicana de Aviacion
habia realizado los de Minatitlan, Villaher-
mosa, Ciudad det Carmen, Campeche y Che-
tumal; por cuenta de la Pan American y con
cargo al gobierno estadounidense fueron los
de Tampico, Las Bajadas (en Veracruz), Mé-
rida, Cozumel, Tapachula e Ixtepec. Lineas
Aéreas Mexicanas construyo los de Torredon v
San Luis Potosi, e hizo importantes mejoras
en los de Durango, Nogales y Ciudad Juarez;
American Airlines edifico el aeropuerto Del
Norte, en Monterrey, y las pistas de Tamuin,
Ciudad Victoria v Actopan. Entre Servicios
Aéreos Panini, Aerovias Reforma y Aero-
naves de México, que finalmente fueron
una unica empresa bajo la altima de las ra-
zones sociales, construyeron o hicieron
obras muy importantes en los aeropuertos
de Manzanillo, Navojoa, Ciudad Obregon,

Aguascalientes v Colima.

1948
- Se inicia desde Francfort el puente aéreo a Berlin debido
a que la Union Soviética cerr los accesos terrestres des-
de las zonas controladas por Estadcs Unidos, Inglaterra y
Francia. €t corredor original se amplio posteriormente con
Hamburgo y Hannover.

El transporte aéreo, los aeropuertos
y la navegacion aérea habian tenido en los
afnos cuarentas ura importancia enorme
por lo que se registraron avances extraor-
dinarios, especialmente derivados de la
operacion de los aviones DC-3 v sus di-

versas versiones que en Meéxico, como en

n

todo el mundo, revolucionaron la aero-
transportacion

Todos los aeropuertos construidos en
esta etapa eran va algo mas que una pista,
independientemente de que las pistas de

tales aeropuertos eran también mucho mas

que una mera pista de aterrizaje, pues fue-

Edificio principal del aeropuerto de Torredn, que fue construido por Lamsa e inaugurado en 1946

Plataforma y estacion del campo de amsa en Parral, Chihuahua, en 1948.

- Aunque nunca se tuvo la intencion de convertirlo en avion
de pasajeros, Inglaterra realizo, con el Avro Tudor 8 y los
motores RR Nene, el primer vueio de un avion civil impul-
sado por turborreactores.

- Se inaugura el aeropuerto lidewild, en Nueva York.
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Oficina de boletos de Lamsa en el aeropuerto de Ciudad Juérez, en 1947.

ron construidas ya con bases y técnicas mo-
dernas. Ademas, se hicieron rodajes, plata-
formas, edificios de pasajeros e instalaciones
complementarias, de modo que al finalizar
la década México tenia una serie de buenos
aeropuertos. La navegacion aérea recibio
un gran impulso con la instalacion de las
primeras radioguias del pais y la incorpora-
cion de equipos y sistemas completamente
novedosos que obligaron a las aerolineas a
incrementar los adiestramientos de los pi-
lotos para hacer también de eilos buenos

navegantes.

B o T T e

Consecuencia de estas nuevas necesi-
dades fue el surgimiento de la empresa Ae-
ronautical Radio de México, que luego se
transformoé en Radio Aeronautica Mexicana,
S. A. (RAMSA), ¥ posteriormente en Servicios
a la Navegacion en el Espacio Aéreo Mexi-
cano (Seneam). De la compaiiia original
eran accionistas todas las empresas que en-
tonces operaban en el Aeropuerto Central
de la Ciudad de México, exceptuando Mexi-
cana que, como ya se dijo, desde hacia
tiempo tenia su propio sistema y servicios

de radiocomunicacion. La creacion y orga-

Edificio de pasajeros del aeropuerto de Mazatlan en 1945.

nizacion de Aeronautical Radio tuvo por ob-
jeto estandarizar los procedimientos y evitar
la duplicidad en instalaciones y equipos.
Las pistas de aterrizaje y los aero-
puertos fueron balizados con boyas de com-
bustible portatiles que se encendian y
apagaban a mano cuando se requeria su
utilizacion en caso de operaciones noctur-
nas. Las primeras pistas electrificadas en la
Republica fueron las de los aeropuertos de
Mérida, Ciudad del Carmen y Chetumal,
propiedad de Mexicana. La electrificacion

para operaciones nocturnas de la pista 5/23



Panoramica de! aero
ficio, hangares y carret

wmbio se dice quc « fi encia dc torve’, por

Salvador Novo

Imagen de i0s preparativos para I3 construccion de la pista 050i23i cel Aeropuerto Centra Pista 08/26 del aeropuerto de San Luls Potosi, construido por LAMsA. De ias tres de que dis-

en 1949

1949
- En Inglaterra se inician los vuelos de prueba del primer
avion disenado para pasajeros e impulsado por cuatro
motores de turbina pura, los De Havilland Ghost de 2 018
kg de empuje, para la aeronave De Havilland DH Comet I.

ponia, ésta era la unica asfaltada.

- El capitan Javier Garagarza, en un DC-3, es el primer me-
xicano que cruza el Atlantico (México-Roma).
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Aeropuerto federal de Ciudad Juarez, construido en 1956 sobre la superficie del antiguo,

que en 1947 habia hecho Lamsa.

(actual 051/23D) del Aeropuerto Central de
la Ciudad de México también se hizo con la
ayuda de Mexicana, y el servicio se inauguro
el 10 de septiembre de 1946."

En esa época, cada aerolinea tenia sus
propias cartas de navegacion y procedi-
mientos de aeropuerto. Las mas completas
eran las de Mexicana, que fueron elabora-
das por su Departamento de Aerovias y que
se mantenian perfectamente actualizadas.
Dichas cartas consistian en una hoja de

56 x 44 cm impresa unicamente por un lado,

1950
- Cliserio Reyes Guerrero vuela de mosca en el ala de un
DC-3. Tiempo después, Reyes sera un piloto con mas de
seis mil horas de vuelo.
- Se inaugura el aeropuerto federal de Zih
- Comienza la Guerra de Corea.

dividida en cuatro partes iguales para que se
pudiera doblar v usar comodamente. Una de
las partes era un mapa a escala 1:1 000 000;
otra, un plano detallado del aeropuerto a es-
cala 1:10 000, y en las otras dos partes se in-
cluia toda la informacion técnica relacionada
con el aeropuerto (medidas, frecuencias,
procedimientos y facilidades de servicio).
Desde 1941 a 1950, suponemos que
ambos afos inclusive, las estadisticas del
Departamento de Aeronautica Civil refie-

ren lo siguiente:

- Se inicia el servicio aéreo comercial con el primer avion de
turbina y heélice, el Vickers Viscount con cuatro motores RR
Dart turbohélices, sefalando el principio de! fin de los mo-
tores de piston de cuatro tiempos.

Antiguo aeropuerto de Durango en una fotografia tomada aproximadamente en 1950.

Se volaron 274 866 407 km.

El namero de vuelos fue de 1 205 639.
Se transportaron 5 546 077 pasajeros.

La correspondencia fue de 8 763 666 kg.
El transporte de mercancias diversas al-
canzo los 129 991 358 kg.

La carga de equipaje fue de 84 763 547 kg.

Manuel Ruiz Romero, Mexicana 75 anos de historia. Mé-

xico, Mexicana de Aviacion, 1997



Departamento de Aeronautica Civil
Kilometraje autorizado en servicios aéreos {1928-1945)

1931-1932 1932-1933 1933-1934
758 km 12 360 km 14599 km

1934-1935 1935-1 1938-1939
15574 km 18099 23151 km

1940-1941 1941-1942 1942-194,
26 197 km 27921 km 47 290 km

Grafica con estadisticas del Departamento de Aeronautica Civil de la scop, en donde se aprecia de manera elocuente ef gran desa-
rrollo de 13 aviacion comercial hasta 1945.
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E I. PROGRESO DEL TRANSPORTE AEREQ SIGUIO
su marcha imparable y las aerolineas
nacionales incorporaron pronto equipo nue-
vo, mas grande y mas moderno aun que los
fabulosos DC-3, lo que parecia increible. El
ritmo de la infraestructura aeroportuaria y
demas servicios también siguieron evolu-
cionando de acuerdo con las necesidades.
Aungque es claro que un aeropuerto no
es solo una pista, ésta sigue siendo un ele-
mento medular. Al respecto, hay un memo-
rando que es muy elocuente sobre los li-
neamientos generales que deben tenerse
en cuenta en la construccion de pistas y

que hoy nos resulta curioso. Decia asi:

COMPAS DE ESPERA

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 pistas, deben acondicionarse debida-

mente orientadas.

]

. La faja del campo de aterrizaje debe tener

un minimo de 155 m.

w

. El tipo mas apropiado de terreno es aguel
que contiene una proporcién razonable
de grava, arena o base de granito, combi-
nado, por supuesto, con una base natural

adecuada.

b

Los aproches deben estar exentos de obs-
trucciones verticales en una proporciéon

de 30 a 1, esto es, 30 pies horizontales por

En esta panoramica del Aeropuerto Central en 1949 ya se aprecia la pista 050 con toda su anchura.

1951
- Inauguracion del nuevo aeropuerto federal de Las Animas,
en Guadalajara; tiene dos pistas asfaltadas, plataforma y
edificio de pasajeros.
- Sei los aeropuertos federales de Tepic y Tijuana.

- Publicacion del primer Reglamento de Aerddromos y Aero-
puertos Civiles.

- EnUganda, se construye en el aeropuerto de Entebbe la pri-
mera pista disenada para operaciones de turborreactores.

1 pie vertical. Esta proporcién debe co-
menzar a una distancia de 4 500 pies de
Ja cabecera. Asi, una obstruccién de 50
pies de alto adyacente al lindero del aero-
puerto reducira el largo efectivo del des-
pegue y aterrizaje en una proporcién de
30 x 50 = 1 500 pies para compensar la
obstruccion existente en la zona de apro-
che. Para operaciones por instrumentos,
el largo efectivo de la pista disminuye en

una proporcion de 40 a 1.

w

La zona de aproche es un area trapezoi-
dal de 500 pies de ancho en el lindero del
campo de aterrizaje, ensanchandose has-
ta 2 500 pies a una distancia de dos mi-
ilas del lindero, cuya linea central es la
continuacion del eje de la faja de aterri-
zaje. La zona de aproche en una pista pa-
ra operaciones de instrumentos debe te-
ner un ancho de 1 000 pies en el lindero
del campo, ensanchandose hasta 4 000
pies a una distancia de dos millas del

campo.

>

Las pistas deben estar orientadas en tal for-
ma que puedan efectuarse despegues y
aterrizajes dentro de 22.5 grados en la di-

reccion verdadera del viento, en 90 % de

- Creacion del Departamento de Aerédromos y Aeropuertos
Civiles, dependencia de la Direccion General de Aeronau-
tica Civil.



los vientos de cuatro millas por hora en

adelante.

b

El declive del area de aterrizaje no debe

exceder de 1.5 %.

]

Las pistas deben tener en su cabecera una
seccion adecuada y debidamente consoli-
dada, exenta de piedras, grava y otros mate-
riales sueltos, para evitar dafios a las hélices
durante el calentamiento de los motores y
la carrera inicial para el despegue.

9. Por razones de seguridad, no es prudente
construir edificio alguno a una distancia

inferior a 250 pies del eje de la pista. En

Panoramica del aeropuerto de Las Animas, en Guadalajara, que se inaugurd en 1951.

caso de pistas para operaciones por ins-
trumentos, la distancia recomendada no

debe ser inferior a 700 pies.

Esta informacioén refleja con toda exac-
titud cuales eran las necesidades operativas
que debian cumplir las pistas de los aero-
puertos de la época, con base en la operacion
del mas grande de los aviones de entonces,
el legendario DC-3.

El 30 de diciembre de 1950 se inaugu-
r6 el nuevo aeropuerto federal de Zihuata-

nejo, mismo que estuvo en servicio hasta la

década de los setentas, cuando se inaugurd
el de Ixtapa-Zihuatanejo. El 2 de marzo de
1951 se inaugurd el nuevo aeropuerto de Las
Animas, en Guadalajara; se trataba de un ex-
celente aeropuerto que desde el inicio tuvo
un gran movimiento. Dos meses después, el
1 de mayo, se inauguroé el aeropuerto fede-
ral de Tijuana, que sustituia al viejo campo
de Aguacaliente. Al principio tenia dos pis-
tas paralelas, pero después se construyo una
transversal por estimarse mas ttil.

El 10 de octubre de 1951 se publicé en

el Diario Oficial el Reglamento de Aero-

Todo listo para Ia recepcion del presidente de la Republica para la ceremonia inaugural de}
aeropuerto de Guadalajara.
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puertos Civiles, en el que se regulaban to-
das las actividades relacionadas con los
aeropuertos, desde la localizacion hasta la
operacion de los mismos. Para elaborar es-
te Reglamento colaboraron Angel Martin
Pérez, jefe del Departamento de Aeronautica

Civil; Enrique Loaeza Garay, entonces de-

legado de México ante la Organizacion de
Aviacién Civil Internacional (0ac1) en Mon-
treal y también abogado, quien aporto basi-
camente los aspectos de reglamentacion
internacional; Alberto Acuna Ongay, inge-
niero v entonces profesor de la materia

Aeropuertos y operaciones de vuclo, en el

El antiguo Aerodromo Nacional de Balbuena en 1952, cuando ya estaba preparado para su fraccionamiento, pero aun pres-
taba servicio

1952
- Se inaugura el aeropuerto federal de Mazatlan y se crea
Radio Aeronautica de México, S. A., que organiza y pro-
porciona los servicios de transito aéreo, informacion me-
teoroldgica, telecomunicaciones aeronduticas y radio-
ayudas para la navegacion aérea.

- Inauguracion del nuevo edificio de pasajeros en el Aero-
puerto Central de la Ciudad de México.

- Derrota det henriquismo, denuncia de fraude y violencia
postelectoral. Adolfo Ruiz Cortines toma posesion como
presidente.

1pN; Mariano Garcia Sela, también ingeniero
v entonces jefe de Proyectos y Laboratorios
de la scop, creador de técnicas para la cons-
truccion de caminos, puentes y pistas; y el
joven Guillermo Prieto Argiielles, ingeniero
que impartia la clase de Disefio y construc-
cion de aeropuertos, en el Politécnico y en
la Escuela de Ingenieria de la unam, y quien
fue el primer jefe de la oficina de Aerédro-
mos y Aeropuertos Civiles en el Departa-
mento de Aeronautica Civil, creada a raiz de
la publicacion del mencionado reglamento.

Ante la necesidad de establecer un
servicio centralizado de control de transito
aéreo, por lo menos en los principales aero-
puertos de la Republica, el dia 8 de abril de
1952 el Gobierno Federal otorgé una conce-
sion por treinta anos a la empresa RAMSA,
heredera de la antigua Aeronautical Radio
de México, para organizar, coordinar, uni-
ficar y proporcionar los servicios de control
de transito aéreo, meteorologia, telecomu-
nicaciones aeronauticas y radioayudas pa-
ra la navegacion aérea.

En esa época RAMsA solamente daba
servicio en el Aeropuerto Central de la Ciu-

dad de México; Mexicana prestaba el servi-

- La empresa BOAC inicia vuelos trasatlanticos con el DH Co-
met 1 para treinta y seis pasajeros.

- Se termina el plan maestro el aeropuerto lidewild, en Nue-
va York, que considera por primera vez un sistema com-
pleto descentralizado con nueve edificios separados.



cio en dieciocho aeropuertos del pais que
eran de su propiedad o le estaban concesio-
nados; Aeronaves de México también tenia
a su cargo otros dieciocho aeropuertos con
sus respectivas torres de control, muchas
de las cuales recibio después de las fusio-
nes con Panini y Reforma; American Airli-
nes operaba la torre del aeropuerto Del
Norte, en Monterrey. Habia ocho radiogui-
as de baja frecuencia (RNG) en servicio, pe-
ro ninguna de ellas estaba certificada. En

realidad, era mucho lo que habia por hacer.

—

Durante los ultimos afios el trafico
aéreo habia ido en aumento, tanto en lo que
se refiere a pasajeros como a operaciones.
Por ello, en 1949 se iniciaron las obras para
ampliar el Aeropuerto Central de la Ciu-
dad de México, tanto en sus pistas como en
el edificio de pasajeros y demas instalacio-
nes complementarias. En el area de opera-
ciones se construyeron la pista 05D/23I,
aunque con menores dimensiones de las
que tiene ahora, y las calles de rodaje de

dicha pista y la plataforma de la nueva es-

Jardines y zona de visitantes junto a los famosos dedos y cerca de los aviones en (3 plataforma del aeropuerto de 1a ciudad
de México.

Esquema del edificio de pasajeros tipo
muelle, el cual presenta ya una comuni-
cacion directa con él estacionamiento y la
plataforma. También se caracteriza por
tener, en el interior del edificio, zonas es-
pecificas para cada una de las actividades
y operaciones, lo que incluye salas de ulti-
ma espera, en las cuales se introdujo el
uso de bandas o escaleras mecdnicas pa-

ra €l traslado de pasajeros.

el e &
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tacion terminal de pasajeros. Este edificio
fue totalmente nuevo, asi como la torre de
control y el edificio de autoridades. La ter-
minal tenia dieciséis puertas y dos pisos, y
¢n su interior habia un gran ambulatorio

donde estaban los establecimientos comer-

ciales y las oficinas de despacho de las
aerolineas para atencion a los pasajeros.
En este mismo piso se encontraban las sa-
las de salidas nacionales e internacionales

con dedos para abordar los aviones. En el

piso superior estaban las oficinas de las au-

Ceremonia inaugural del nuevo edificio de pasajeros del Aeropuerto Central en 1952 toridades aeronauticas del aeropuerto, las

TULO 2
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£} entonces amplisimo ambuiatorio del edficio de pasajeros del aeropuerto capitalino. En el Aeropuerto federal de La Paz, inaugurado el 17 de junio de 1953.
centro tenia un reloj con la hora universal.

1953
- Se inaugura el aeropuerto federal de Hermosillo. Se pone - Se inaugura el aeropuerto federal de Ledn.
en marcha el aeropuerto federal de La Paz, en Baja Cali- - Crisis econémica de sobreproduccion

fornia Sur. - Termina la Guerra de Corea



Un Boeing 377 Stratocruiser de Panam en la plataforma del nuevo aeropuerto, el dia de su
puesta en servicio en 1954,

de rRamsa y las de despacho e informacion de
vuelos. Ademas, habia un restaurante con
un enorme ventanal de vidrio que daba a la
plataforma en la que se encontraban los
aviones.

Parte crucial del nuevo aeropuerto
eran la torre de control, de muy avanzado
disefio, la estacion de bomberos y dos am-
plios estacionamientos para automoviles.
La pista 05D/23I entré en servicio en 1951

y el edificio de pasajeros se inauguro ofi-

1954
- Inauguracion del nuevo aeropuerto federal de Acapulco,
Plan de los Amates.
- Devaluacién del peso.
- Se efectua el primer vuelo de prueba del Boeing 367-80
{prototipo del 707) con motores PW JT3C de 5 670 kg
de empuje.

Edificio de pasajeros y torre de control det nuevo aeropuerto Plan de los Amates, en

Acapulco, inaugurado el 14 de enero de 1954

cialmente el 20 de noviembre de 1952. Sin
embargo, no entro en servicio sino hasta el
1 de julio de 1954, debido a que se inaugu-
16 sin que se hubiera instalado gran parte
del equipo indispensable para la operacion.

También en 1954 empezo a dar ser-
vicio el nuevo aeropuerto de Acapulco, el
de Plan de los Amates, que a partir del 14 de
enero sustituyo al de Pie de la Cuesta, el
cual fue entregado a la Fuerza Aérea Mexi-

cana. Este nuevo aeropuerto de Acapulco

- Debido a tres accidentes fatales sufridos en aviones DH
Comet 1 en vuelos trasatlanticos, la empresa BoAC retira
de servicio dichas aeronaves para investigar las causas de
tales incidentes, efectuando uno de los procesos mas
completos en ia historia de la aviacion. Los resultados re-
fieren que !a fatiga de los materiales de la estructura, pro-

El nuevo aeropuerto federal de Nuevo Laredo en 1954. La
pista 16/34 estaba totalmente asfaltada y la transversal
09/27 era de terraceria.

vocada por los cambios notables de aititud y temperatu-
ra, habia generado fracturas que destrozaron la estructura
en pleno vuelo. Las investigaciones realizadas permitieron
a la Boeing hacer cambios a su modelo 707, el cual final-
mente desplazo at Comet 4 modificado.

-~
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Edificio de pasajeros del aeropuerto de Mexicali en 193¢

sistruido por la scop

E) aeropuerto federal de Culiacan en la época en que fue inaugurado, en 1958

1955
- Se inaugura el aerodromo de Toluca.
- La Union Soviética efectua pruebas con el Tupolev Tu-104
{aunque esto no se supo hasta 1956, cuando realizé un
vuelo a Londres), su primer awon turborreactor, basado en

el bombardero Tu—16. Despues de! retiro del Comet y hasta
1958, cuando reanudo el Comet 4 e inicio el Boeing 707,
el Tu-104 fue el unico avion comercial de turborreactor
que operaba en el mundo.

fue considerado como modelo para los sub-
siguientes que se construyeron, tanto por
las dimensiones v calidad de pistas como
por el excelente edificio de pasajeros, torre
de control e instalaciones complementarias,
todas ellas modernas v eficientes. Por mu-
chos afios fue el mejor aeropuerto de la
Republica v, probablemente, el primero
(ue se construyo con sentido v planeacion
integral.

Durante el afio 1956 la Compafiia Me-
xicana de Aviacion realizo importantes mejo-
ras en los aeropuertos de Minatitlan, Ciudad

del Carmen y Veracruz, ampli6 las pistas



de los de Tampico y Tuxpan e hizo nuevas
instalaciones para almacenamiento de
combustible en Campeche, Tapachula y
Veracruz. Aeronaves de México hizo con-
tratos de arrendamiento para mejorar los
aeropuertos de Guaymas y Los Mochis, que
le fueron concesionados, responsabilizan-
dose del mantenimiento de los mismos. El
aeropuerto federal de Chihuahua fue inau-
gurado el 29 de octubre de 1956, el de Cu-
liacan el 20 de noviembre del mismo afio y
los de Mexicali y Aguascalientes en el trans-
curso de 1957.

De acuerdo con el crecimiento soste-
nido que se presentaba en la aviacion civil
y la importante proyeccion que claramente
se vislumbraba, el Departamento de Aero-
nautica Civil de la scop fue elevado al ran-
go de Direccion General de Aeronautica
Civil el dia 1 de enero de 1958. Su primer
director fue Alberto Salinas Carranza, que
desempeniaba el puesto de jefe del propio
Departamento.

A principios del mismo ano entraron
en servicio los aeropuertos federales de
Tehuacan, Matamoros, Tuxtla Gutiérrez y

Ciudad Obregon, y el 24 de abril fueron de-

1956

- Se inauguran los aeropuertos federales de Chihuahua y
Mexicali.

- Aterriza en el aeropuerto Kennedy, de Nueva York, un Tu-
polev Tu—114, derivado del bombardero Tu-20, y que fue
por varios afios el avién comercial mas grande del mun-
do, con cuatro motores turbohélices contrarrotatorias.

El Aeropuerto Central al inicio de los afios cincuentas. La nueva pista ya estaba en operacion y se habian concluido el nuevo
edificio de pasajeros y la plataforma, aunque aun no entraban en servicic.

1957
- Inauguracion del aeropuerto federal de Aguascalientes.
- Luis Struck y Claudio Robles Ochoa, al elevarse a 9 444 msnm,
obtienen la marca mundial para aviones de piston ligeros.

I£]
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Douglas DC—4. Douglas Aircraft, Estados Unidos, 1942.

Morog: cuatro Pratt and Whitney R-2000 Twin Wasp, radiales de catorce cilindros refrigerados por aire, de 1 450 HP cada uno.
ENVERGADURA: 35.81 m. - LONGITUD: 28.62 m. - A(TURA: 8.38 m. - Peso AL DESPEGUE: 33 475 kg, - VELOCIDAD DE CRUCERO: 365 km/h.
AUTONOMIA: 3 444 km. - TRIPULACION: 4 personas. - CARGA UTIL: 44-86 pasajeros.

clarados aeropuertos internacionales los de
Matamoros y La Paz. Como medida com-
plementaria al esfuerzo por construir mas
y mejores acropuertos, la scop, a través de
la nueva Direccion General de Aeronautica
Civil, elaboré un manual para el manejo de
aeropuertos federales, que fue aprobado
por la Comision para la Administracion de
Aeropuertos Federales que coordinaba Al-
fredo Mendiolea y que la integraban repre-
sentantes de diversas dependencias del
Ejecutivo Federal. Sin duda alguna, fue el
resultado del empefio por avanzar en ma-
teria de administracion aeroportuaria.
Durante los anos cincuentas se reali-
zaron importantes incrementos en las flotas
de Acronaves de México y Mexicana, que
compraron tetramotores que significaron
una mayor carga de trabajo para los aero-
puertos, tanto en pistas como en los edifi-
cios de pasajeros. En efecto, durante 1950
Aeronaves de México adquirio tres aviones
DC-4 con capacidad para cincuenta pasa-
jeros, en 1954 llegaron cuatro Convair 340
para cuarenta y cuatro pasajeros, en 1957
la misma empresa renté dos Lockheed

L-649 que sustituyé en 1958 por cuatro



Lockheed L-749 Constellation para sesenta
y cuatro pasajeros, v en el mismo arfio lle-
garon dos grandes turbohélices Bristol Bri-
tannia 302 para noventa v dos pasajeros.

Por su parte, Mexicana de Aviacion tra-
jo. en 1950, los primeros DC-6 para sesenta
pasajeros, v a partir de 1955 comenzaron a
llegar los DC-6B con capacidad para sesen-
ta y ocho pasajeros, hasta completar ocho
unidades. En 1957 se incorporaron a la flo-
ta de Mexicana dos grandes Douglas DC-7
con capacidad para noventa pasajeros.

Es importantisimo mencionar que los
aviones DC-3, en funcion de los cuales se
habian disefiado y construido la mayoria
de los aeropuertos del pais, tenian una ca-
pacidad maxima de treinta v dos pasajeros,
lo cual tendria notables repercusiones po-
cos afios después.

El relieve que habia alcanzado la avia-
cion civil mexicana lo demuestran las cifras
correspondientes al afio 1957: 235 343 ho-
ras de vuelo y 1 663 222 pasajeros transpor-

tados. de los cuales 228 706 fueron turistas.?

1958
d‘e Aeronautica Cwil de 1a Secretaria de
b elevado a! rango de Di-
Civi, nombre que consena

= @E i

- Inauguracion del aeropuerto federal de Matamoros.

- Adolfo Lopez Mateos es electo presidente constitucional.
- Devaluacion del peso.

- Huelgas ferrocarilera y magisteriat. trasatlanticos.

Lockheed L-749 Constellation. Lockheed Aircraft, Estados Unidos, 1947.

MoTor: cuatro Wright R-3350-C18-BA3 Cyclone, radiales de dieciocho cilindros refrigerados por aire, de 2 200 HP cada uno.
ENVERGADURA: 37.49 m. - LONGTUD: 29 m. - ALTURA: 7.21 m. - PESO AL DESPEGUE: 46 310 kg. - VELOCIDAD DE CRUCERO: 504 kmv/h
a 6 100 m de altitud. - Autonomia: 3 637 km. - TRIPULACION: 6 personas. - CARGA Uil 44-64 pasajeros.

- La aerolinea BoAC reanuda los vueios trasatianticos con el
Comet 4 para ochenta y un pasajeros, con motores RR Avon.
- Pan American introduce el modelo B~707 en sus vuelos
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Bristol Britannia 302. Bristol Aeroplane, Gran Bretaiia, 1957.

MoroR: cuatro turbohelices Bristol Proteus 755, de 4 120 ESHP cada una. - ENvERGADURA: 43.36 m. - LONGITUD: 37.87 m.
AUTURA: 11.43 m. - PesO AL DESPEGUE: 74 843 kg. - VELOCIDAD DE CRUCERO: 575 km/h. - AUTONOMIA: 6 869 km. - TRIPULACION:
8 personas. - CarGA UNL: 90-120 pasajeros.
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Douglas DC-68. Douglas Aircraft, Estados Unidos, 1951.

Moror: cuatro Pratt and Whitney R-2800-CB16 Double Wasp, radiales de dieciocho cilindros refrigerados por aire, de 2 400 HP
€ada uno. - ENVERGADURA: 35.81 m. - LONGITUD: 32.20 m. -ALTURA: 8.66 m. - PESO AL DESPEGUE® 45 400 kg. - VELOCIDAD DE CRU-
CErO: 494 km/h a 6 830 m de altitud. - Autonomia: 6 270 km. - TRIPULACION: 3 personas. - CARGA UTIL: 68107 pasajeros.
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Douglas DC-7C. Douglas Airaraft, Estados Unidos. 1955.

Mortor: cuatro Wight Cycione R-3350-18EA! Turbo Compound, radsales de dieciocho ailindros refrgerados por aire, de 3
400 HP (ada uno. - ENVERGADURA" 38.80 m. - LONGTUD: 34.23 m. - AtTURA: 9.37 m. - Peso AL DESPEGUE: 63 106 k. - VELOCIOAD
DE CRUCERO: 486 km/h 3 7 106 m de altitud. - AUTONOMIA: 9 616 km. - TRIPULACION: 5 personas. - CARGA UTL. 62-95 pasajeros.



Los entonces gigantescos y pesados aviones Bristol Britannia 302 de Aeronaves de I
la mayoria de los aeropuertos nacionales.

o entraron en servicio a fines de 1958, y sus requerimientos eran muy superiores a ia capacidad de
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1.1 DE DICIEMBRE DE 1958 TOMO POSESION

de la Presidencia de la Republica
Adolfo Lépez Mateos, quien designé como
secretario de Comunicaciones y Obras Pu-
blicas a Javier Barros Sierra, con el encargo
de que dividiera dicha dependencia en dos:
la Secretaria de Comunicaciones y Trans-
portes y la Secretaria de Obras Publicas, lo
que, para efectos practicos, era transformar
en secretarias las dos subsecretarias de la
hasta entonces scop.

El dia 1 de enero de 1959 entré en vi-
gor dicha disposicion y el presidente Lopez
Mateos nombro como titular de Obras Pu-
blicas a Javier Barrios Sierra y de Comunica-
ciones y Transportes a Walter C. Buchanan.
Técnicamente, Javier Barros Sierra fue el
ultimo secretario de Comunicaciones y
Obras Publicas, que habia sido creada en
1891 por el presidente Porfirio Diaz.

La nueva Secretaria de Comunicacio-
nes y Transportes (scT) quedaba asi: secre-
tario, Walter C. Buchanan; subsecretario,
Juan Manuel Ramirez Caraza; oficial ma-
yor, Eduardo Medina Urbizu; director ge-
neral de Aeronautica Civil, Alberto Acuna

Ongay; subdirector general, Antonio Fran-

1959
- Triunfa la Revolucion cubana.
- Seinaugura el nuevo aeropuerto federal de Ciudad Obregon.
- Huelga de pilotos en Aeronaves de México.

EL JET

coz Rigalt; jefe del Departamento de Aerd-
dromos v Aeropuertos Civiles, Federico
Dovali Ramos, y jefe del Departamento de
Administracion de Aeropuertos Federales,
Fernando Proal Pardo.

Por lo que respecta al transporte aéreo,
la sct conservaba las facultades para otorgar

concesiones y permisos, permitir el estable-

cimiento y operacién de lineas aéreas en la
Republica, concertar convenios para la ope-
racion de lineas internacionales, adminis-
trar los aeropuertos federales y supervisar
los demas que existieran en territorio na-
cional, promover y vigilar las operaciones
de aviacion civil en la Republica, asi como

los servicios complementarios y de apoyo.

P (6 ez

Federales

Mexicana de Aviacion

Aeronaves de México

Militares (Fuerza Aérea Mexicana)
Estatales y municipales
Particulares

Pemex

En este mapa puede apreciarse claramente cudles eran los aeropuertos mas importantes de la Republica y los propietarios

0 concesionarios de los mismos en 1960.



Por su parte, la Secretaria de Obras
Publicas (soP) se integro asi: secretario, Ja-
vier Barros Sierra; subsecretario, Luis Enri-
que Bracamontes; oficial mayor, Gustavo
Rocha; director general de Proyectos vy La-
boratorios, Fernando Espinosa Gutiérrez;
jefe de Aeropistas, Luis Pérez Abreu (sus-
tituido posteriormente por Xavier Ramos
Corona); director de Vias Terrestres v Edifi-
cios, Fernando del Rio, y jefe de Edificios,
Pedro Moctezuma. Esta dependencia tenia
a su cargo la planeacion, proyeccion y eje-
cucion de todas las obras del servicio publi-
co, incluyendo los aeropuertos, tanto en lo
referente a pistas y areas de operaciones
como a edificios de pasajeros y construccio-
nes complementarias.

Con la nueva administracion también
lleg6 a México una nueva era de la transpor-
tacion aérea. Fue la revolucion mas grande
registrada quizas desde el primer vuelo he-
cho por los hermanos Wright en 1903, que
se habia apoderado del mundo derribando
distancias y fronteras: la era del jet.

La Compania Mexicana de Aviacion,
pionera en tantos aspectos y una de las

aerolineas mas veteranas del mundo, com-

1960
- Un jetDe Havilland Comet 4C de Mexicana despega de la
ciudad de Mexico con rumbo 3 Los Angeles.

pro tres aviones De Havilland Comet 4C
que muy pronto habrian de entrar en servi-
cio regular. Toda una conmocion. Eran avio-
nes que no tenian hélices v mucha gente se
preguntaba como era posible que volaran.

En principio, 1a nueva administracion
tuvo que provectar una ampliacion v reha-
bilitacion de las pistas y otras instalaciones
del Aeropuerto Central, lo que se anuncio
ampliamente en la prensa del 5 de diciem-
bre de 1959.

La empresa Aeronaves de México fue

adquirida en su totalidad por el Gobierno

Federal mediante un decreto del presiden-
te Lopez Mateos el 28 de julio de 1959, en
el momento en que una huelga general de
pilotos tenia paralizadas a todas las aero-
lineas del pais. En estas condiciones, re-
gistrada la Asociacion Sindical de Pilotos
Aviadores de México (aspa), la nueva admi-
nistracion de la empresa firmé contrato de
trabajo con aspa v las cosas comenzaron a
regresar a su cauce. La flota de Aeronaves en
ese momento estaba formada por dos avio-
nes Bristol Britannia 302 para noventa y

dos pasajeros, dos Constellation L-749

El dia 4 de julio de 1960 despego de Aeropuerto Central de la Ciudad de México, rumbo a Los Angeles, un Comet 4C de
Mexicana, iniciando asi la era del jet en Mexico.

1962
- La Secretaria de Obras Publicas realiza estudios para 1a cons-
truccion de un nuevo aeropuerto en la ciudad de México.
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para sesenta y cuatro pasajeros, cuatro
Convair 340 para cuarenta y cuatro pasaje-
ros, tres Douglas DC-4 para cuarenta y
cuatro pasajeros, diez Douglas DC-3 para
veinticuatro pasajeros, dos Douglas DC-3
para veintiun pasajeros y dos Douglas C-47
cargueros. Una de las primeras decisiones
de la nueva administracion que encabeza-
ba Jorge Pérez y Bouras fue estandarizar lo
mas posible la flota, para lo cual Nacional
Financiera le otorgé un préstamo para pa-

gar una vieja deuda a Pan American, com-

prar seis aviones Douglas DC-6B para se-
senta y ocho pasajeros cada uno y hacer un
pedido en firme por dos cuatrirreactores
DC-8 para ciento quince pasajeros. No cabe
duda de que, desde el punto de vista aero-
portuario, iban a aumentarse considerable-
mente las exigencias técnicas; en las pistas,
por los pesos de los grandes aviones, y en
los edificios, por la gran capacidad de pasa-
jeros de cada uno de ellos.

El 4 de julio de 1960 despego de la pis-
ta 05D del Aeropuerto Central de la Ciudad

de México el cuatrirreactor Comet 4C de
Mexicana, matricula xa-Nas, con destino a
Los Angeles en vuelo directo. Aeronaves
estreno su majestuoso DC-8-51 el 1 de ju-
lio de 1962 con un vuelo directo Méxi-
co~Nueva York.

Tanto Mexicana como Aeronaves pu-
sieron en servicio los jets para cubrir rutas
internacionales, por lo que su impacto ini-
cial solo afecto al aeropuerto de la ciudad
de México, al que se le hicieron importan-

tes adaptaciones, como ya se dijo. Pero, pau-

ke

Avion De Havilland DH-106 Comet 4, construido en 1958 por la empresa britanica De
Havifland. Las variantes 4B y 4C fueron producidas en 1959.

Douglas DC-8-51. Douglas Aircraft, Estados Unidos, 1962.

Moror: cuatro turborreactores Pratt an Whitney JT3D-3, de 8 165 kg de empuje cada uno.
ENVERGADURA: 43.41 m. - LonGITuD: 45.87 m. - ATuRA: 13.21 m. - PESO AL DESPEGUE: 129 727 kg.
VELOCIDAD DE CRUCERO: 871 kmvh. - AuTonoMIA: 8 000 km. - TRIPULACKON: 8 personas. - CARGA
Ume 140 pasajeros.



Vista del Bulevar Aeropuerto en 1962, con el aeropuerto a
la derecha y la colonia Moctezuma a 1a izquierda.

latinamente, las dos aerolineas necesitaron
cubrir rutas nacionales o tramos nacionales
en servicios internacionales y empezaron a
producirse serios problemas, pues fue nece-
sario revisar todos los procedimientos en
las operaciones, lo que se hizo mediante co-
misiones de trabajo integradas por técnicos
de la Direccion General de Aeronautica Ci-
vil, Radio Aeronautica Mexicana, el Colegio
de Pilotos Aviadores de México y los depar-
tamentos técnicos de las dos grandes aero-
lineas. Igualmente se hizo necesario equipar
con ayudas visuales muchos aeropuertos y
comenzar la renovacion de las ayudas a la
navegacion aérea mediante la incorpora-
cion de nuevos equipos y sistemas. Para

ello se formo la Comision de Estudios y

Proyectos Técnicos Aeronduticos, que pre-
sidio Alberto Acufia Ongay y de la que for-
maron parte Federico Dovali Ramos, Jorge
Parlange Carrera, Enrique Méndez Fer-
nandez, Dagoberto Proal Nufiez, Rafael To-
rres Valderrama v Miguel Moreno Arreola,
entre otros.

De esta Comision salieron varios pro-
yectos sumamente interesantes, algunos
de los cuales pudieron ponerse en practica
en el mismo sexenio, como fueron la revi-
sion de los procedimientos en todos los ae-
ropuertos de la Republica, la instalacion de
ayudas a la aeronavegacion y la moderni-
zacion de los sistemas de abastecimiento
de combustible.

Ante la proxima operacion de los
aviones de retroimpulso fue necesario lle-
var a cabo profundas inspecciones en los
aeropuertos de Mazatlan, Guadalajara, Mon-
terrey y Mérida, en los que era inminente
la entrada de los Comet. El grupo de exper-
tos estuvo formado por Federico Dovali y
Dagoberto Proal, representando a la Direc-
cion General de Aeronautica Civil, y Rafael
Trevifio Zapata, por parte de Mexicana,

quienes analizaron a fondo los problemas

de mas urgente solucion para poder incor-
porar dichos aviones. Resultado de la ins-
peccion fue 1a necesidad de efectuar obras
considerables en todos los aeropuertos cita-
dos, a fin de resolver deficiencias en pistas,

rodajes y plataformas, asi como instalar

nuevos tanques de almacenamiento de

Aeropuerto federal de Hermosillo en 1962

Edificio de pasajeros del aeropuerto federa! de Tepic, en 1962.
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La incorporacion de las aeronaves de retroimpulso supuso hacer ampliaciones y arreglos en
todos los aeropuertos en los que habrian de liegar esos aviones, como en éste de Mazatlan.

combustibles y sistemas de abastecimiento
del mismo, ya que los jets usaban un nuevo
combustible distinto del gas-avion, un ke-
roseno llamado jet fuel al que —desde en-
tonces— en México Pemex denomino tur-
bosina. Igualmente, se llevaron a cabo reu-
niones entre los técnicos de la Direccion
General de Aeronautica Civil, RamsA v los
responsables de los departamentos de Ope-
raciones y Adiestramiento, de Mexicana y
Aeronaves de México, para definir los nue-
vos procedimientos en dichos aeropuertos
con los nuevos aviones.

Para mediados de 1963 se habian rea-

lizado importantes obras en los aeropuer-

1963
- Se inaugura el Servicio Centralizado de Combustibles en
el Aeropuerto Central. Este adquiere su nombre actual:
Aeropuerto Inteinacional de la Ciudad de México.

tos citados, las cuales consistieron en alar-
gar pistas, renivelar superticies, ensanchar
radios de las curvas y adecuar plataformas.
Al finalizar el aho, los jets operaban regu-
lar y normalmente en los aeropuertos de la
ciudad de México, Acapulco, Guadalajara,
Mérida, Mazatlan y Monterrey, aunque en
el caso de estos dos ultimos con muchas
restricciones.

El 10 de julio de 1963 el presidente
Adolfo Lopez Mateos inauguro las instala-
ciones del Servicio Centralizado de Com-
bustibles, ubicadas en el Aeropuerto Cen-
tral de la Ciudad de México, en el camino

El Pefion-Texcoco, y que fueron construi-

Ampliacion y rehabilitacion de la pista del aeropuerto federal de Mazatlan en 1962, traba-
jos realizados para hacer posible |a operacion de aviones jet.

das con disefo y especificaciones de la scr
a fin de modernizar el aimacenamiento y
abastecimiento de combustibles de avia-
cion. Dichas instalaciones constaban de
cuatro edificios: uno para oficinas adminis-
trativas, otro para laboratorio de pruebas y
control de calidad, un tercero para conser-
vacion y mantenimiento, y el cuarto para
una subestacion eléctrica; el resto lo inte-
graba la planta, que tenia unas complejas
instalaciones para descarga de camio-
nes-cisterna, tuberias de conduccion hasta
los tanques de almacenamiento, tuberias
de abastecimiento, filtros para control de

calidad y cinco tanques de almacenamien-



La puesta en servicio de los aviones jet obligs a realizar grandes reformas en 1a infraestructura aeroportuaria y una profun-

da revision de todos los servicios y procedimientos de operacion

to de combustibles (gas-avion y turbosina)
con capacidad para diez mil metros cubicos.

Por acuerdo del secretario de Comu-
nicaciones y Transportes, Walter C. Bucha-
nan, con fecha 2 de diciembre de 1963, el

hasta entonces Aeropuerto Central de la Ciu-

L3 Secretaria de Comunicaciones y Transportes adquirio
esta flotilla de camiones—<istena para crear el Servicio
Centralizado de Combustibles, cuya base estaria en el
Aeropuerto Internacional de [a Ciudad de México.

1964

- Gustavo Diaz Ordaz toma posesion como presidente.

- Inauguracion oficial y puesta en servicio de los sistemas
de radar e ks en el Aeropuerto Intemacional de la Ciudad de
Meéxico.

- Se publica el Pian Nacional de Aeropuertos 1964-1970.

dad de México se 1lamo oficialmente Aero-
puerto Internacional de la Ciudad de Meéxi-
co. nombre que con grandes letras se coloco
sobre la cornisa del restaurante en el cen-
tro de la fachada que daba a la plataforma
de operaciones. Es interesante recordar
que desde el inicio de su construccion di-
cho aeropuerto recibio los nombres de Puer-
to Aéreo, Puerto Aéreo Central, Aeropuerto
Central v, finalmente, Aeropuerto Interna-
cional de la Ciudad de México mismo con
el que se le reconoce actualmente.

La Direccion General de Aeronautica
Civil, a través de su Departamento de Ope-
raciones de Aeronaves Civiles, hizo una
revision y actualizacion del sistema de ae-

rovias nacionales luego de haber termina-

- Al borde de la quiebra, la Compania Mexicana de Avia-
cion vende al gobierno los aeropuertos de Tampico, Vera-
cruz, Ciudad del Carmen, Campeche, Mérida, Tapachula
y Cozumel.

nstalaciones cet S o Centranzado de Combustibles, con
base en el Aeropuerto Internacional de !a Ciudad de México.

do de instalar las nuevas radioayudas a la
navegacion aérea y los sistemas de aterri-
zaje por instrumentos, asi como de otros
equipos de comunicacion que permitieron
mejorar la seguridad y agilizar el control
del transito aéreo. Para febrero de 1964 se
hicieron las correspondientes publicacio-
nes informativas, las cuales se pusieron a

disposicion de todos los operadores. Entre

Al Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México se
ie llama frecuentemente Aeropuerto Internacional Beni-
to Juarez, pero tal denominacion no se le ha otorgado
oficialmente. como ocurrié con otros aeropuertos del
sistemna nacional. El autor ha encontrado un borrador
de decreto presidencial, sin fecha, que debia haber fir-
mado el presidente José¢ Lopez Portillo para asignarle

dicho nombre; sin embargo, el decreto no se publico.

EL JET
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Cabecera 31 de la pista 13/31 del Aeropuerto Internacional de la Ciudad México en 1963

los nuevos equipos instalados estaban seis
estaciones vOr que fueron las primeras cer-
tificadas del pais.

Por primera vez se hablo en forma ofi-
cial del proyecto de un nuevo aeropuerto
para la ciudad de México y, luego de varios
anos, se seleccioné Zumpango como el lu-
gar mas adecuado para su ubicacion. Se es-
timé que el aeropuerto en servicio ofrecia
muchas limitaciones por tener pistas sobre
un subsuelo poco adecuado, por estar muy

cerca de la poblacion urbana, porque las

posibilidades de ampliacion eran muy limi-
tadas, etcétera. En Zumpango, se conside-
raba, no habria tales restricciones. El in-
conveniente del proyecto era el alto costo
del mismo, que se habia calculado, con in-
formacion facilitada conjuntamente por las
secretarias de Comunicaciones y Transpor-
tes y de Obras Publicas, en ciento sesenta
millones de pesos.

Dada la dificil situacion economica
por la que atravesaba la Compaiiia Mexica-

na de Aviacion, la sct efectué una supervi-

sion de los valores contables de la empresa
y, en nombre del Gobierno de la Republica,
acepto la compra de los aeropuertos de
Campeche, Ciudad del Carmen, Mérida,
Tampico, Tapachula, Veracruz y Villaher-
mosa, que eran de su total propiedad y que
fueron valuados en ciento tres millones
de pesos, segun el dictamen del licenciado
Eduardo Medina Urbizu, emitido tras las
evaluaciones realizadas por una empresa
privada y la Direccion de Bienes Naciona-
les de la Secretaria del Patrimonio Nacio-
nal. Dichos aeropuertos pasaron asi a ser de
propiedad federal, aunque la operacion de los
mismos siguio por algun tiempo a cargo de
Mexicana. Posteriormente la aerolinea
también regreso al gobierno los que opera-
ba en concesion.

El presidente de la Republica, Adolfo
Lopez Mateos, inauguro el dia 6 de octubre
de 1964 el primer sistema de radar en el
Aeropuerto Internacional de la Ciudad de
México, que constaba de una estacion re-
mota de control de area con un cobertura
de 300 km, situada en Cerro Gordo, Estado de
México, junto a San Juan Teotihuacan, y

de una estacion de radar para control de



aerodromo colocada entre las dos pistas del
propio aeropuerto; en el mezzanine del edifi-
cio de pasajeros estaba el centro de control.
También se inauguro el sistema de aterri-
zaje por instrumentos ILs colocado en la ca-
becera de la pista 231. Todas las obras de in-
genieria civil y eléctrica fueron proyecta-
das y realizadas por la Direccion General

de Aeronautica Civil.

El radar del Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México quedo instalado e inaugura-
do el 6 de octubre de 1964.

Los sistemas de radar e 1Ls, asi como
las demas radioavudas, entre ellas el vor de
San Mateo, se instalaron en funcién de los
problemas creados por la intensidad del tran-
sito en el Aeropuerto Internacional de la Ciu-
dad de México, pero también porque la
contaminacion de la urbe va comenzaba a

afectar la visibilidad.

Sin embargo, debido a que finalizaba
la administracion de un sexenio v a que se
produjeron serias dificultades en la asis-
tencia técnica v en el suministro de refac-
ciones, tanto el radar como el 1Ls estuvie-
ron en funcionamiento muy poco tiempo,
lo hicieron en forma intermitente y no fue-

ron certificados.

En 1969 estaba en servicio el nuevo sistema de aterrizaje por instrumentos is en el
Aeropuerto Intemacional de la Ciudad de México.

8
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EITR\'\Q RTE REQ SITEMPRE HA MAN
tenido una evolucion creciente, pero
en determinadas etapas su desarrollo ha si-
do explosivo. Esto ocurrié al incorporar la
operacion de turborreactores, lo que con-
llevo transformaciones notables en 1a infra-
estructura aeroportuaria. De pronto, casi
todo lo que se tenia resulté anticuado, in-
suficiente e inseguro.

Al respecto, vale considerar que de
1931 a 1941 se transportaron en toda la Re-
publica un total de seiscientos mil pasa-
jeros por via aérea; de 1951 a 1961 la cifra
llegd a quince millones, y tan so6lo en los
ainos comprendidos entre 1961 y 1964 se al-

canzaron los once y medio millones, que

La mayoria de las instalaciones y servicios aeroportuarios
eran antiguos e incomodos para satisfacer las nuevas exi-
gencias.

ESTALLA LA CRISIS

Escena comun en casi todos los aeropuertos durante la primera mitad de los anos sesentas.

daban un promedio de casi tres millones de
pasajeros por afo. Ante la elocuencia de es-
tas cifras no cabe la menor duda de que
muchas cosas sustanciales estaban cam-
biando mientras se mantenia una infraes-
tructura aeroportuaria conformada de acuer-
do con necesidades ya rebasadas. Y todo
giraba en torno de un circulo vicioso: habia
atraso en infraestructura porque no se te-
nian recursos, y los ingresos eran escasos
porque era muy poco lo que se ofrecia.

Es dificil centrar el origen del proble-

ma en un momento dado o definirlo como

resultado de una circunstancia determina-
da, pero lo cierto es que toda la adminis-
tracion en materia de servicios aeroportua-
rios habia sido totalmente rebasada por los
avances técnicos, que estimularon el cre-
cimiento de los volimenes de pasajeros y
de operaciones.

Una muestra de la situacion financie-
ra la constituye el hecho de que en febrero
de 1964, cuando Mexicana estaba a punto de
vender los aeropuertos de su propiedad al
Gobierno Federal, el asesor juridico de la

aerolinea le solicito al director general de



Aeronautica Civil que instruyera a sus co-
mandantes para que presionaran a los
usuarios de sus servicios, a fin de que cu-
brieran los adeudos por aterrizajes y uso de
plataformas en los aeropuertos de Tampi-
co, Veracruz, Villahermosa, Ciudad del Car-
men, Campeche, Mérida v Tapachula, don-
de se habian acumulado —desde hacia
muchos aiios— retrasos considerables.

En otra oportunidad también Mexi-
cana se quejo ante la autoridad aeronautica
de que los pilotos particulares y comercia-
les que tenian base en los aeropuertos de
la aerolinea o que los utilizaban ocasio-
nalmente, hacian uso de los reportes de
tiempo proporcionados por los servicios
meteorolégicos de dicha empresa, sin que
ésta recibiera beneficio economico alguno
por tales servicios, creandose una situa-
cion que muchas veces fue terriblemente
conflictiva, pues la reglamentacion obli-
gaba al concesionario del aeropuerto, en
este caso Mexicana, a proporcionar todos
los servicios a cualquier otro tipo de ope-
rador. En reciprocidad, el concesionario
cobraria esos servicios conforme a las tari-

fas autorizadas. Sin embargo, Mexicana no

era autoridad y no podia negar los servi-
cios y, por otra parte, no era cosa de enta-
blar demandas legales contra centenares
de operadores.

Si bien admitimos que hubo intentos
de crear una organizacion administrativa
adecuada a las necesidades reales, lo cierto
es que el Departamento de Administracion
de Aeropuertos Federales de 1a Direccion
General de Aeronautica Civil hacia frente
a muchas limitaciones, por lo que resulta-
ba imposible obtener resultados notables.
Prueba esto el mensaje dirigido por el jefe
de dicho Departamento al comandante de
un aeropuerto federal, cuando los coman-
dantes eran también administradores en
la mayoria de los aeropuertos: “con oficio
numero 12 de fecha 2 de enero del afio en
curso {1964] se sirvié remitir usted a este De-
partamento el fondo de seguro de estacio-
namiento correspondiente al mes de di-
ciembre proximo pasado, el cual importa
la cantidad de 10 (pIEZ) centavos”.

Otra muestra bastante frecuente de
la consuetudinaria falta de recursos para
mantener y mejorar las instalaciones aero-

portuarias, es la comunicacion del coman-

dante del aeropuerto de Chetumal al De-
partamento de Inspeccion de la Direccion

General de Aeronautica Civil:

Comunico a usted que por gestiones de
esta Comandancia del Aeropuerto ante
el C. Lic. Javier Rojo Lugo, gobernador
del Territorio de Quintana Roo, se ha lo-
grado proteger la sala de espera del aero-
puerto con tela especial de mosquitero,
para comodidad de los usuarios y del pu-
blico en general. El costo del trabajo fue
de doce mil pesos, valor total que pro-
porciono, integro, el H. Gobierno de

Quintana Roo.

Las cuotas por servicios aeroportua-
rios eran minimas, aun para aquellos tiem-
pos. En 1962 el comandante del aeropuerto
federal de Uruapan, que entonces tenia mu-
chisimo movimiento, envié al Departamen-
to de Administracion la copia de un recibo
membretado y foliado de la Secretaria de

Hacienda con el siguiente reporte:

Con el presente se remite a ustedes

comprobante de pago nimero 2013799

ESTALLA LA CRISIS | ]
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por $ 81.60 (ochenta y un pesos sesenta
centavos) enterados a la Tesoreria de la
Federacion por aterrizajes y estaciona-
mientos causados por los aviones de Ser-
vicios Aéreos Sud Pacifico, S. A, en el
aeropuerto federal de Uruapan, Michoa-
can, durante la segunda quincena de agos-

to en curso.

En julio de 1962 la Dircccion General
de Aduanas de la Secretaria de Hacienda y
Crédito Publico insistio, por enésima vez,
ante Aeronautica Civil sobre la imperiosa
necesidad de dotar al Aeropuerto interna-
cional de Mérida de una sala de revision
aduanal, dado el intenso movimiento inter-
nacional que ya se registraba ahi. El direc-
tor, Alberto Acufa Ongay, contesto que la
dependencia a su cargo no tenia presu-
puesto para esa erogacion, por lo que suge-
ria que “la sala la construya la Secretaria de
Hacienda o las compafiias beneficiadas con
el servicio”

Sobre la actualizacién de los procedi-
mientos administrativos en torno a los aero-
puertos hay también diversos ejemplos de

la pobreza, tanto en los procedimientos co-

mo en el monto de los recursos. De un ofi-
cio de 1964, dirigido por el jefe del Depar-
tamento de Administracion de Aeropuertos
Federales a un comandante, copiamos lo si-
guiente: “El dia 10 en la forma 60 asento el
cobro de un aterrizaje al avion matricula
xB-XAX por $ 35.00 con un peso de 4 200 kg;
como el peso correcto de este avion es de
3 863 y por ser propiedad de la Comparnia
Mexicana de Aerofoto, debié cobrarle $ 40.00,
[por lo que] es|ta] a su cargo la cantidad de
$ 5.00, que quedara a cubrir”.

Como punto final a los aspectos ad-
ministrativos v financieros de esta etapa de
la primera mitad de los afos sesentas, te-
nemos una situacion sumamente curiosa
ademas de aleccionadora. Como va hemos
sefalado, Mexicana vendio los aeropuer-
tos de su propiedad al Gobierno Federal el
25 de noviembre de 1964. Pues bien, el dia
4 de diciembre del mismo afio el presiden-
te de Mexicana, Pedro A. Chapa, envio un
comunicado al titular de la scT preguntan-
dole la fecha, forma y personas a quienes la
empresa deberia entregar los aeropuertos
de Mérida, Campeche, Ciudad del Carmen,

Villahermosa, Veracruz, Tapachula y Tam-

pico. Dos meses después, el secretario res-
pondié diciéndole que la Direccion General
de Aeronautica Civil estaba en posibilida-
des técnicas de hacerse cargo inmediata-
mente de dichos aeropuertos, pero que no
tenia presupuesto para cubrir los gastos de
operacion que ascendian a $ 2 585 784.50,
los cuales incluian sueldos, administra-
ciéon y conservacion, por lo que recomen-
daba un compas de espera mientras se re-
solvian dichos problemas presupuestales,
ante la posibilidad de que se creara pronto
“una administracion descentralizada para
los aeropuertos”.

Conviene tener en cuenta que el Go-
bierno Federal, a través de todos los servi-
cios que prestaba la Direccion General de
Aeronautica Civil, recibio durante 1964
ingresos totales por $ 20 125 002.06.* Uni-

camente como punto de referencia es im-

4 En cse tiempo, la Di ion General de A ica Ci-

vil recibia ingresos por servicios acroportuarios, como

1

aterrizajes, i ion, plataformas, o Tes-
taurantes, etcétera, pero también los tenia por servi-
€ios no acroportuarios, como licencias, examenes, per-

misos, registro auti lid.




portante considerar que sélo el Aeropuerto
Internacional General Mariano Escobedo,
de Monterrey, terminado a mediados de
1970 (en esa época los porcentajes de infla-
cion eran minimos), tuvo un costo total de
$ 116 161 000.00.

En el campo de los recursos huma-
nos tambi€n habia problemas, pues si bien
los técnicos de entonces eran muy capaces
y experimentados, lo cierto es que resul-
taban ser muy pocos frente a tantas nece-
sidades en tan diversas especialidades y
lugares de la Republica. Sin embargo, sobre

su capacidad habra que insistir, ya que so-

bre esos pocos recaeria el peso de la situa-
cion y serian ellos los que, respaldados por
quienes poseian la capacidad de decision y
la facultad de aportar recursos, lievarian a
cabo una labor tan brillante como exitosa.
En lo que se refiere a los estimulos
morales v economicos la situacion queda
reflejada en este informe, fechado en 1963,
enviado desde un aeropuerto de provincia
a uno de los jefes de la Direccion General

de Aeronautica Civil:

La falta de solucion al aspecto econémico

origina en este lugar, como en casi todos,

La aviacion romantica dejaba paso a la aviacion técnica como requeria un moderno transporte aéreo.

que el personal en general desvie gran
parte de su tiempo y capacidad a conse-
guir por otros medios la nivelacion de su
presupuesto. Asi también, que su estado
de animo disminuya. En este aeropuerto,
como en casi todos, el personal se en-
cuentra desilusionado, va que se conside-
ra en un abandono completo, porque al ex-
poner un problema ante esa superioridad
casi nunca se le da solucién y, en caso de
darsela, es en forma extemporanea e in-

completa.

Los aspectos juridicos relacionados
con la propiedad de las tierras en que esta-
ban construidos los aeropuertos en servicio
presentaban, asimismo, situaciones conflic-
tivas que se reflejaban no sélo en la posibi-
lidad de crecer y ampliar las instalaciones,
sino hasta en la necesidad de defenderse
de invasiones y mutilaciones en las dreas
en uso, ya de por si reducidas. Los aero-
puertos eran constantemente asediados por
reclamaciones y anexiones; la presencia de
ganado en las areas de operacion era muy
frecuente, los campesinos quitaban las cer-

cas de alambre —cuando las habia— para
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utilizarlas en sus predios, v era bastante
usual que muchos aeropuertos tuvieran pa-
sos que los atravesaban, algunos en forma
permanente. En Mexicali, a las horas de en-
trada y salida de las escuelas, los ninos teni-
an preferencia sobre los aviones, pues de
un lado del aeropuerto se construyé un cen-
tro habitacional y del otro lado la escuela.
El Departamento Juridico de la Direc-
cion General de Aeronautica Civil, que por
mucho tiempo estuvo a cargo de un profe-
sional sumamente capaz v respetable, como
lo fue el licenciado Enrique Loaeza Garay,
se veia agobiado en su afan de atender re-
clamaciones y demandas de gobiernos es-
tatales, municipales, comunidades ejidales,
ligas deportivas de diversas ciudades, aso-
ciaciones de agricultores, etcétera, porque
las reclamaciones judiciales en contra de los
aeropuertos eran permanentes, Unas veces
por cuestiones de propiedad y las mas de
ellas por el uso del mismo. En algunas oca-
siones la scT y las aerolineas tuvieron que
recurrir al Ejército Nacional para garanti-
zar la seguridad de las operaciones aéreas.
Lo precario de la situacién juridica de

muchos aeropuertos limito las posibilida-

des de inversion, pucs se temia que €osto-
sas construcciones no fueran rentables por
aquella situacion tan incierta. Resultaba
que en muchos casos, llevados por la natu-
ral ansia de tener un campo de aviacion
que permitiera la llegada del correo y el
movimiento de pasajeros v carga, se hicie-
ron campos de aviacion y hasta aeropuer-
tos en terrenos cuya propiedad, limites y
situacion juridica no estaban plenamente
determinados. Otras veces se procedio en
contra de la legislacion agraria, como en el
caso de algunas expropiaciones de terrenos
ejidales que se efectuaron aplicando la
clausula legal referente a la utilidad publi-
cay que luego pasaron a propiedad de em-
presas privadas. Al respecto, fue muy clara
la respuesta del Consejo Consultivo Agra-
rio, en el caso de la ampliacion del aeropuer-
to de Mérida, propiedad de Mexicana, que

decia textualmente:

El Cuerpo Consultivo Agrario acordo
[que] se devuelva el expediente a la Di-
reccion General de Tierra y Aguas, en vir-
tud de que, de conformidad con el Regla-

mento para Planeacion, Controlacion {sic)

v Vigilancia dc las inversiones de los Fon-
dos Comunes Ejidales, las expropiaciones
solo proceden en favor del Gobierno Fe-
deral, del Gobierno de los Estados v de los
Municipios; en consecuencia, debe repo-
nerse ¢l planteamiento del procedimien-
to de que la expropiacion se conceda a fa-
vor de la Secretaria de Comunicaciones y

Transportes.

Este documento estaba firmado por el
ingeniero Norberto Aguirre Palancares, je-
te del Departamento de Asuntos Agrarios y
Colonizacion durante el sexenio 1965-1970.

Tales problemas de fondo crearon si-
tuaciones muy particulares, como el hecho
de que Mexicana dejara que los ejidatarios
sembraran en terrenos del aeropuerto de
Las Bajadas, en Veracruz. Esto sorprendio
mucho a un nuevo jefe de la unidad de la
Fuerza Aérea destacada en dicho aeropuerto,
quien hizo un informe al respecto. Pedro A.
Chapa, presidente de la aerolinea, le con-

testo lo siguiente:

Nos permitimos informar a usted, de la

manera mds aterta, que los habitantes de



la congregacion de Las Bajadas que se
ocupan de sembrar fracciones del terreno
del aeropuerto —que es de nuestra pro-
piedad—, lo hacen con la autorizacion ex-
presa de nuestro gerente local, v en luga-
res que no interfieran ni creen obstaculos
a las operaciones aéreas de naves que ate-
rrizan v desprenden [sic] de la pista del

aeropuerto

En Zihuatanejo hubo problemas por-
que el propietario de unas palmeras que
habian crecido peligrosamente para las
operaciones aeronauticas se nego a cortar-
las. Fue necesario suspender el servicio, y
el pueblo en pleno se enfrento al egoista
duefio que, a reganadientes, permitio que
las talaran. En Pie de la Cuesta, en Acapul-
co, los ejidatarios crearon muchos proble-
mas, ya que obstruian el acceso del aero-
puerto, lo que se acabo cuando éste fue
entregado a la Fuerza Aérea Mexicana. En
Manzanillo, unos particulares demostraron
sus derechos de propiedad sobre el campo
de aviacion cuando éste ya llevaba varios
anos en servicio. En Minatitlan, los habi-

tantes de una colonia edificada muy proéxi-

ma a una de las cabeceras de la pista se
negaron a cortar unos arboles que habian
crecido demasiado, argumentando que di-
chos arboles “impedian que los aviones vo-
laran mas bajo v pudieran dafar las casas”.

En cuanto a la organizacion v capaci-
dad de respuesta en materia de obras rela-
cionadas con los aeropuertos, 1a situacion
era igualmente precaria, pues no se conta-
ba para ello con una entidad auténoma. Por

el contrario, habia varias de ellas dispersas

en distintas dependencias v no siempre las
autoridades no aeronauticas —especial-
mente en Hacienda v Patrimonio Nacio-
nal— entendieron con claridad los proble-
mas de tondo. Es mas, durante el sexenio
1958-1964, siendo presidente de la Repu-
blica Adolto Lopez Mateos v secretario de
Comunicaciones v Transportes Walter C.
Buchanan, el oficial mayor de dicha depen-
dencia, Eduardo Medina Urbizu, de acuer-

do con el entonces director de Aeronautica

Plataforma del antiguo aeropuerto de Villahermosa en los afos cincuentas.
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Civil, Alberto Acufia Ongay, v la Comision
de Estudios v Provectos Técnicos Acronau-
ticos, realizo un estudio para la creacion de
un organo desconcentrado que se encarga-
ria de la administracion v operacion de los

aeropuertos federales, con personalidad

juridica propia, patrimonio v tarifas ade-

cuadas a las inversiones que habrian de ha-
cerse en la ampliacion v mejoria de los
aeropuertos. Este provecto, terminado qui-
za a destiempo por estar finalizando un
sexenio, fue aprobado con muy poca sim-
patia por la Secretaria de Hacienda, mien-
tras que las de Patrimonio Nacional v Pre-
sidencia lo desecharon de plano sin mayor
argumentacion. Este fue, en realidad, el an-
tecedente de Aeropuertos y Servicios Auxi-

liares, que habria de nacer apenas dos afios

Ambuiatorio del Aeropuerto Internacional de la Ciudad de
México en 1965.

1965
- En el Diario Oficial se publica el Decreto Constitutivo del
organismo publico descentralizado Aeropuertos y Servi-
cios Auxiliares (asa), encargado de impulsar el desarrollo
aeroportuario.

después al presentarse circunstancias mas
favorables en lo politico, pero ante una si-
tuacion de deterioro aun mayor en materia
de servicios.

En la construccion y cbras de mante-
nimicnto también persistia una notable dis-
persion de tunciones, lo que hacia menos
rentable el esfuerzo desarrollado. En la
construccion de pistas de aterrizaje, cam-
pos de aviacion o aecropuertos, habian in-
tervenido las propias acrolineas, los gobier-
nos estatales v municipales, 1a Direccion
General de Carreteras Federales, la Comi-
sion Nacional de Caminos, la Direccion
General de Conservacion, las juntas de Me-
joras Materiales y las jefaturas militares. En
la conservacion, ésta era atendida por la Di-
reccion General de Conservacion de Carre-
teras Federales.

Todos los planteamientos de carac-
ter financiero, administrativo, técnico, ope-
rativo y juridico contribuyveron a que los
aeropuertos del pais, ante una situacion de
exigencia total como el crecimiento extra-
ordinario del transporte aéreo, combinado
con la presencia de los grandes aviones, re-

sultaban totalmente inadecuados. Ademas,

- Durante el Primer Seminario sobre Requisitos Tecnicos y
Operacionales de los Aeropuertos se plantea la necesidad
de actualizar la infraestructura aeroportuaria de México.

por la falta de recursos v el exceso de traba-

jo a que se sometieron, muchos aeropuer-

tos tenian problemas de seguridad. Habia
pistas con ondulaciones, otras tenian hen-
diduras por los pesos superiores a su capa-
cidad de resistencia, en la mayoria de ellos
las operaciones nocturnas se efectuaban
con la avuda de boyas que se encendian y
apagaban manualmente, los servicios de
rescate y extincion de incendios eran prac-
ticamente inexistentes, la mayoria de las
pistas resultaban demasiado angostas para
los cuatrimotores, las instalaciones de al-
macenamiento de combustible y los equi-
pos de abastecimiento eran, por lo general,
muy rudimentarios, y los sistemas de ayu-
das a la navegacion también se habian que-
dado muy anticuados, cuando los habia.
Sin duda alguna que en donde en ma-
vor medida se sufrian estos problemas v
limitaciones, muchos de los cuales ni si-
quiera trascendieron a la prensa vy menos
aun al publico en general, era entre los pi-
lotos. En las cabinas de mando de los avio-
nes se estaban enfrentando diariamente a
situaciones fuera del contexto de una ope-

racion normal. Es por ello que el Colegio

- Juan Torres Vivanco es designado director general de asa
- Se inician operaciones con treinta y dos aeropuertos.



de Pilotos Aviadores de México v Aspa orga-
nizaron el Primer Seminario sobre Requi-
sitos Operacionales de Aeropuertos, que se
lievo a cabo durante los dias 25 y 26 de fe-
brero de 1905 y al que asistieron nume-
rosos técnicos nacionales y extranjeros.
Curiosamente las secretarias de Comuni-
caciones y Transportes y Obras Publicas
prohibieron a su personal que asistiera a di-
cho seminario: sin embargo, la Direccion
General de Aeronautica Civil comisiono a
Federico Dovali como su representante y,

curiosamente también, casi todos los técni-

COSs en aeropuertos que trabajaban en am-
bas dependencias estuvieron presentes.

En este seminario se analizaron te-
mas de mucha actualidad que fueron trata-
dos por experimentados pilotos, quienes,
ademas de acumular en sus bitacoras mi-
les de horas de vuelo, habian desempeiiado
—o atn lo hacian— cargos técnicos tanto en
el Colegio de Pilotos vy en aspa como en las
propias aerolineas, v en mas de una oca-
sién habian representando a esas institucio-
nes en reuniones de caracter internacional.

El seminario tuvo mucha importancia en el

medio, pues en realidad fue un esfuerzo
muy serio v profesional en el que se anali-
26 la situacion v se hicieron trascendenta-
les propuestas

No obstante, la situacion aeroportua-
ria habia alcanzado va un estado critico. La
gota que derramo el vaso fue la suspension
de las operaciones en el Aeropuerto Inter-
nacional de Las Animas, en Guadalajara,
porque la Comision Técnica de aspa prohi-
bid a sus agremiados operar en dicho aero-
puerto por considerar que “la seguridad

de las operaciones y, por tanto, de los pasa-

Maquinaria empleada en la construccion de la nueva pista del Aeropuerto Internacional de Guadalajara, que en 1966 era la mas larga del pais (4 000 m).
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jeros y del equipo de vuelo peligran seria-
mente”. Se movieron los resortes interse-
cretariales y, mientras se realizaban unas
reparaciones de urgencia, las aerolineas
fueron autorizadas a emplear la Base Aérea
Militar de Zapopan, en la que se encuentran
las instalaciones del Colegio del Aire de la
Fuerza Aérea Mexicana. Asi, en una pista
de adiestramiento diseniada para DC-3, hu-
bo que habilitarla para DC-6 y Comet 4.
Ademas, crecio el edificio de la Base, y co-
mo no tenia espacio para acondicionar sa-

las de espera, se acepté que los pasajeros y

Panorémica del aeropuerto de Guadalajara en 1965, en la que se aprecian los remiendos
a la pista.

visitantes estuvieran en la plataforma, pues
s6lo algunos de ellos podrian sentarse en
los carros de equipaje mientras aguarda-
ban la salida del vuelo.

Casi a la par que se reabria el aero-
puerto de Guadalajara habia que cerrar el
de Matamoros “en virtud de las condicio-
nes peligrosas en que se encuentra”, segun
informe de Enrique Méndez Fernandez, ge-
rente de Operaciones de Aeronaves de Mé-
xico, quien pedia permiso a la Direccion
General de Aeronautica Civil para que la

aerolinea empleara el aeropuerto Rio Gran-

de valley, de Brownsville, mientras se ha-
cian las obras pertinentes. Otro caso fue el
aeropuerto de Mazatlan, en el que debio
reactivarse el control de transito vehicular
sobre la carretera para permitir el aterriza-
je del Comet 4, el cual dafiaba a tal grado
el pavimento que se requirié de una briga-
da especial de la Direccién General de Con-
servacion de la sop para cubrir los baches
generados por el aterrizaje.

Era natural que tal situacién trascen-
diera a las mas altas esferas gubernamenta-

les, donde habia capacidad de decisién y

Base Aérea Militar de Zapupet, Jalisco, que debio ser utilizada por la aviacién comercial por
el cierre del aeropuerto de Las Animas, en Guadalajara.



desde donde se podrian impartir las ins-
trucciones adecuadas.

No era México el primer pais del mun-
do en que ocurrian estos problemas, ni
tampoco habria de ser el @ltimo. Fueron va-
rios los que con anterioridad tuvieron que
enfrentar situaciones parecidas y fueron
muchos también los que posteriormente
pasaron por una situacion similar. Sin em-
bargo, y esto debe ser motivo de orgullo, no
todos los paises hicieron frente al problema
con la misma solvencia, capacidad y bue-

nos resultados que México.

Aeropuerto federal de Mazatlan, inaugurado en 1952.
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L/\ SITUACION QUE PREVALECIA EN EL
transporte aéreo en general y muy
especialmente en los aeropuertos en parti-
cular, desentonaba por completo con los
planes de desarrollo nacional y regionales
que se habia trazado el gobierno del presi-
dente Gustavo Diaz Ordaz. En el proyecto
general de politica social, econoémica y cul-
tural ocupaban un lugar preponderante los
medios de transporte, y en un pais de su-
perficie territorial como la de México, el
aéreo es esencial. Por otra parte, se trataba
de recuperar y acrecentar el turismo ex-
tranjero que por diversas razones habia de-

caido considerablemente en afios anterio-

Este lamentable aspecto ofrecia el edificio de pasajeros del
aeropuerto de Villahermosa en 1965.

EL FAMOSO LIBRO NEGRO

res. Ademas, estaba proxima la celebracion
de los Juegos Olimpicos de 1968, para cuya
organizacion México habia obtenido la sede
en una refiida competencia mundial en
1963 en Baden-Baden.

Por ello, entre otras acciones, el Go-
bierno Federal habia decidido apoyar a
Aeronaves de México y Mexicana de Avia-
cion, piblica totalmente la primera y pri-
vada la segunda, que soportaban casi 90 %
del transito nacional y hacian frente a una
fuerte competencia extranjera que habria
de aumentar.

La falta de una infraestructura aero-

portuaria y de servicios complementarios

Proceso de construccion del nuevo edificio para fa aviacion
general det Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México,
en mayo de 1968.

adecuados hacia muy vulnerables todos los
proyectos, por no decir imposibles de llevar
a cabo. Ante esto, el presidente de la Repu-
blica tuvo varias reuniones con sus secreta-
rios de Comunicaciones y Transportes, José
Antonio Padilla Segura; de Obras Publicas,
Gilberto Valenzuela, y de Hacienda y Cré-
dito Publico, Antonio Ortiz Mena. Tras un
examen de la situacién la orden fue termi-
nante: “la nacion exige una solucién y la
exige pronto”®

Se creo la Comision de Planeacion de
Aeropuertos, a la que le correspondié ha-
cer un analisis exhaustivo y proponer un
programa de soluciones, unas inmediatas
y otras a mediano y largo plazos. Se trataba
de un selecto grupo de técnicos en las diver-
sas dreas que intervenian en la planeacion,
construccion, operacion y administraciéon
de aeropuertos, asi como en las comunica-
ciones, electronica, arquitectura y otros
servicios complementarios. En contra de

lo que suele decirse sobre las comisiones

S Palabras del presidente Gustavo Diaz Ordaz en su men-

saje de gobierno del 1 de diciembre de 1964.



("si quieres que algo no se realice, confia-
selo a una comisién”), ésta si cumplio y lo
hizo de forma brillante pues todos los pro-
gramas que a raiz de su propuesta se pu-
sieron en marcha, como pudo constatarse
después, estuvieron bien calculados y pro-
yectados.

La Comision elaboré un documento
de poco menos de cien paginas que se lla-
mo el Libro Negro y que fue sumamente fa-
moso en ese tiempo en el medio. Lo de
negro se debio unicamente al color de las
pastas de su encuadernacion (por cierto,
un modesto engargolado), y lo de famoso
porque se hablé mucho de él por bastante
tiempo, aunque solo fue en el ambito de los
especialistas.

Este trabajo fue fundamental para el
desarrollo de las actividades relacionadas
con el transporte aéreo en el pais, desde en-
tonces y por muchos afos, pues sirvié de
base para promover no sélo un programa
aeroportuario, sino una serie de programas y
proyectos sumamente ambiciosos y de una
gran proyeccion futura que habrian de trans-
formar por completo nuestra realidad. Se

habia llegado al fondo y se habia demostra-

do que una nacion moderna necesita un
transporte aéreo igualmente moderno, se-
guro y eficiente, lo cual requeria un gigan-
tesco esfuerzo en materia aeronautica en
general. Ademas del programa de aero-
puertos, se propuso, y fue aceptado por la
Presidencia de la Republica, la creacion de
un organismo descentralizado con persona-
lidad juridica y patrimonio propio que se
dedicara a la operacion y administracion de
los aeropuertos federales y que se llamara
Aeropuertos y Servicios Auxiliares (AsA), pa-
ra lo cual la Direccion General de Aeronauti-
ca Civil le entregaria todos los aeropuertos
a su cargo. También se creo una depen-
dencia dentro de la sop, dedicada a la pla-
neacion, proyeccién y construccion, a la
que se designo como Direccion General de
Aeropuertos.

Con base en lo analizado y propuesto
en el Libro Negro, la scT y la sop, en coor-
dinacion con las secretarias de Presidencia
y Hacienda, pusieron en marcha dos pro-
gramas de accion inmediata que recibie-
ron los nombres de Programa Nacional de
Aviacién Civil, que habria de llevar a cabo

el Sector Comunicaciones y Transportes, y

Construccion del edificio provisional para atender a fas dele-
gaciones de los Juegos Olimpicos de 1968 en el Aeropuerto
Internacional de la Ciudad de México.

el Plan Nacional de Aeropuertos, respon-
sabilidad de Obras Publicas. Cada progra-
ma, a su vez, involucraba a otras depen-
dencias del Ejecutivo Federal, asi como a
las empresas publicas y privadas del sec-
tor, dejando claramente establecidas las
responsabilidades de cada quien y de acuer-
do con un orden de prioridades nacionales
y sectoriales.

En cuanto a la voluntad politica de im-
pulsar el desarrollo del transporte aéreo en
México y, en consecuencia, de crear una
infraestructura, aquélla quedoé plenamen-
te manifestada por la importancia que el

presidente Diaz Ordaz dio a ambos progra-
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mas en su primer informe de gobierno, en
septiembre de 1965.

Al iniciarse el sexenio 1964-1970 la
situacion de la aviacién civil en cuanto a
equipo de vuelo era la siguiente: la em-
presa Aeronaves de México, totalmente
de propiedad estatal, tenia una flota de
veintidos aviones, de los cuales tres eran
cuatrirreactores DC-8-51, dos turbohéli-
ces Britannia 302, once cuatrimotores
DC-6B y seis bimotores DC-3; la Compa-
fija Mexicana de Aviacion, de propiedad
privada, tenia una flota de veintidos avio-
nes compuesta por cinco Comet 4C, nue-
ve DC-6B, siete bimotores entre DC-3 y
C-47 y un Fairchild C-82. Las restantes
aerolineas, todas ellas de servicio regio-
nal, operaban con aviones de muy dife-
rentes modelos y marcas, monomotores y
bimotores, de los cuales el mas grande era
del tipo DC-3.

Sin embargo, las aerolineas extranje-
ras que entonces volaban a México, como
Pan American Airways, Eastern Airlines,
American Airlines, Western Airlines, Bra-
niff, Air France, Canadian Pacific, Iberia,

Sabena, kLM, Avianca, Varig y Aerolineas

1966
- Boeing anuncia que construird et B-747 y reporta que Pa-
nam ha ordenado veinticinco de estos aviones.
- L3 mexicana Bertha Zeron Nava, quien desarrollara una
trayectoria notable en la aviacion nacional, recibe su fi-
cencia como piloto comercial.

Peruanas solo empleaban aviones jet; ani-
camente las pocas centroamericanas usaban
cuatrimotores de piston. Es muy importante
sefialar que en ese entonces las aerolineas
extranjeras volaban solo a la ciudad de Mé-
xico y que apenas Eastern, Braniff y Ame-
rican iniciaban vuelos a Acapulco, y Pan
American tenia una escala en Mérida; en

forma temporal, la australiana Qantas ope-

raba en Acapulco la ruta Sidney-Tahiti-
Acapulco-Bahamas-Londres.

Con respecto al control del transito
aéreo en toda la Republica, habia un total
de cuarenta y dos aeropuertos que conta-
ban con esos servicios, a cargo de distintas
empresas; a saber: cinco torres eran opera-
das por ramsa, dieciocho por Aeronaves,

otras dieciocho por Mexicana y una por

En marzo de 1968 la flota de Aeronaves de México estaba integrada Unicamente por aviones jet DC-8 y DC-9, y era la pri-
mera aerolinea de Latinoamérica que lo lograba.

1967
- Héctor Ramirez Aimaraz y Manuel Arango Arias le dan la
vuelta al mundo en un aeroplano; el recorrido duré del 29
de abril al 4 de agosto.
- W. J. Night alcanza en el North American X-15, lanzado
desde un Boeing B-52, la velocidad de 7 279 km/h.



American. En cuanto al control

macioén, solamente el Aeropuerto Interna-

ional de la Ciudad de Mé> disp i
dicho servicic que prestaba rRaMsA. Er
materia de radioayudas a la aeronavega-
cion, todo el pais contab inco radio-
faros omnidireccionales de ) fr er
VOR l1atro de €llos certr 1dOS |

diofaros direccionales o radioguias (RNG) d¢

baja frecuenc ninguno de ellos certifica-
do; cuarenta vy tres radiofaros no direccio
nales de baja y media frecuencia (NDB), nin-
guno de los cuales estaba certificado. Las

oficinas de infor

pacho de vuelos eran también rudimenta-
rias y tenian escaso personal técnico

Era mucho lo que habia por hacer

hacia esa tarea se canalizaron los recursos

la capacidad y el entusiasmo Luce Ximac
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E I. PROGRAMA NACIONAL DE AVIACION Cl-
vil, a cargo de la scT, tenia por objeti-
vos modernizar, incrementar y consolidar
todas las actividades de la aviacion civil en
México, por lo que fue necesario moderni-
zar y promover el transito aéreo en todos los
niveles, respaldar dicho desarrollo con una
infraestructura y servicios complementarios
igualmente modernos y eficientes y prepa-
rar al suficiente personal técnico que habria
de enfrentarse a tan notable desarrollo.

Otro aspecto del Programa incluyé a
las dos companias de aerotransporte mas
importantes del pais, las cuales cubrian to-
das las rutas troncales, varias regionales y
muchas internacionales, que recibieron un
enorme apoyo para la renovacion de flotas,
ampliacion de rutas e incrementos de ser-
vicios en general.

Mexicana de Aviacion fue respaldada
por el Gobierno de la Republica cuando los
accionistas mexicanos se hicieron cargo
de los intereses extranjeros y terminaria
el sexenio siendo una empresa en pleno
desarrollo y expansion, con una flota de on-
ce aviones Boeing 727-100 y tres Boeing

727-200, gozando de considerable presti-

gio, con una gran calidad en todos los servi-
cios, un futuro brillante y un pedido efec-
tivo de ocho nuevos Boeing 727-200. Era
presidente del Consejo de Administracion
Crescencio Ballesteros Ibarra y director ge-
neral Manuel Sosa de la Vega, el primer
mexicano en desempefiar el puesto. La
compainia que en 1964 estaba al borde de la
quiebray ala que el Gobierno le habia com-
prado sus aeropuertos como una forma de
ayuda, se proyectaba como una de las aero-

lineas mas activas de Latinoamérica.

Igualmente, la empresa estatal Aero-
naves de México recibio respaldo, y su ve-
terana y heterogénea flota de 1964 se habia
renovado por completo: estaba integrada
unicamente por modernos aviones jet, y
era la primera aerolinea latinoamericana
que habia alcanzado ese logro. Tenia en servi-
cio cuatro cuatrirreactores DC-8-51, diez
birreactores DC-9-15 y dejaba un pedido
en firme por dos DC-8 Super 63 y cuatro
DC-9-30. Como presidente de la misma fi-

guraba el titular de la scT, José Antonio Pa-

Mexicana de Aviacion se recupero totalmente de |a seria crisis que sufrio, y al finalizar la década de os afos sesentas tenia
una moderna flota de aviones Boeing 727~100 y 727-200.



dilla Segura, y como director general Jorge
Pérez y Bouras, que desempenaba el pues-
to desde que habia sido interventor de la
scT durante la huelga de 1959.

Las flotas de las Compatiias Alimenta-
doras, filiales de Aeronaves de México, te-
nian a su cargo la mayor parte de las rutas
regionales del pais y operaban con aviones
igualmente modernos, de los cuales cinco
eran HS-748 v nueve DHC-6 Twin Otter.

Al entrar en vigor el Programa Nacio-
nal de Aviacion Civil el abastecimiento de
combustible estaba generalmente a cargo
de las propias aerolineas, aunque se daba
el caso de que hubiera varios concesiona-
rios en un mismo aeropuerto, pero todos
ellos con instalaciones y equipo sumamen-
te antiguos. Para solucionar este problema,
en el sexenio anterior se habia creado el
Servicio Centralizado de Combustibles, en
el Aeropuerto Internacional de la Ciudad
de México, con la idea de luego extenderlo
paulatinamente a otras terminales aéreas.
Asi, en el aeropuerto capitalino se constru-
yo una planta de almacenamiento, que fue
la primera en ser planeada, proyectada y edi-

ficada por técnicos mexicanos y de acuerdo

- =
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Boeing 727-200. Boeing Commercial Airplane, Estados Unidos, 1967.

MoToR; tres turborreactores Pratt and Whitney JT8D-9A, de 6 580 kg de empuje cada uno. - ENVERGADURA: 32.92 m. - LON-
GITUD: 46.69 m. - AUTuRa: 10.36 m. - PESO AL DESPEGUE: 83 824 kg. - VELOCIDAD OE CRUCERD: 953 km/h a 6 705 m de altitud.
Autonomia: 4 260 km. - TRIPULACION: 6-7 personas. - CARGA UTiL: 134-189 pasajeros.
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De Havilland DHC~6 Twin Otter. De Havilland Aircraft of Canada, Canada, 1969.

Moror: dos turbohélices Pratt and Whitney PT6A-27, de 652 HP cada una. - ENvERGADURA: 19.81 m. - LoNGITUD: 15.77 m
ALTURA: 5.66 m. - Peso AL DESPEGUE' 5 670 kg. - VELOCIDAD DE CRUCERO: 338 km/h a 3 050 m de altitud. - AutoNomia: 1 198
km. TRIPULACION: 2 personas. - CARGA UTIL: 20 pasajeros.

con las especificaciones internacionales de
la época. Tales obras fueron coordinadas y
dirigidas por la scr v la Direccion General
de Acronautica Civil, e intervinieron José
Renteria v Luis Lomas como proyectistas,
Federico Dovali como asesor por parte de
Aeronautica Civil, y Luis Rocha y Jesus
Santos, como residentes en jefe y auxiliar,
respectivamente. Ademas, se contrataron
los primeros cuatro camiones—-cisterna di-
sefiados ex profeso para aviones con motores
de turborreaccion con capacidad de 30 280 1

(8 000 gal) cada uno.

Instalaciones de Nacional de Combustibles de Aviacion
(Nacoa) en el Aeropuerto Internacional de fa Ciudad de
Mexico, en 1968.



A mitad de los aios sesentas todavia eran frecuentes estas escenas en varios aeropuertos de |a Republica.

Con la nueva administracion el Servi-
cio Centralizado de Combustibles se trans-
formo en Nacional de Combustibles de Avia-
cion, que se hizo cargo del servicio e insta-
laciones y cuyos accionistas eran Aeronaves
de México, Mexicana y Aeroservicios, tres
antiguos concesionarios que operaban in-
dependientes en el Aeropuerto Internacio-
nal de la Ciudad de México. Cada empresa
cancelo las antiguas instalaciones y equipo
y aportaron recursos a la nueva sociedad. EI
dia 1 de enero de 1964 fue creada Nacoa, que
comenzo a operar cuatro meses después en
el aeropuerto de la ciudad de México. Al lle-

gar el afio 1970 la empresa prestaba servicio

en veintidos aeropuertos del ya Sistema Na-
cional Aeroportuario.

Al constituirse la empresa, Aeroservi-
cios tenia la mayoria de las acciones, y las
restantes estaban repartidas entre Aero-
naves y Mexicana. Al crearse el organismo
Aeropuertos vy Servicios Auxiliares, al que
de acuerdo con el Decreto Constitutivo le co-
rrespondia prestar el servicio de abasteci-
miento de combustibles en los aeropuertos
que operaba, AsA paso a ser accionista de
Nacoa con 20 %, porcentaje que le cedie-
ron Aeronaves y Mexicana. En 1971 el ac-
cionista privado Pedro Maus Santander,

propietario de la antigua Aeroservicios, de-

ABASTECIMIENTO DE COMBUTIBLE EN EL SIs-
TEMA A EROPORTUARIO NACIONAL

(ANOS SETENTAS)

AEROPUERTOS CONCESIONADOS A NACOA

Estado de México, ciudad de México, Ti-
juana, Mexicali, La Paz, Nogales, Her-
mosillo, Ciudad Judrez, Chihuahua,
Reynosa, Matamoros, Ciudad Obregon,
Culiacan, Torreon, Durango, Mazatldn,
Leon, Tampico, Guadalajara, Puerto Va-

Harta, Acapulco y Zihuatanejo.

AEROPUERTOS CONCESIONADOS A
DISTRIBUIDORA DE GAS AVION

Veracruz, Minatitldn, Ciudad del Car-
men, Campeche, Mérida, Cozumel, Che-
tumal, Tuxtla Gutiérrez, Tapachula,

Oaxaca y Villahermosa.

PROGRAMA NACIONAL DE AVIACION CIVIL
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cidi6é vender sus acciones, que fueron ad-
quiridas por asa, con lo cual se convirtio en
el accionista mayoritario.

Los acropuertos del sur y sureste de
la Republica, que en su mayoria habian si-
do propiedad de la Compaiiia Mexicana de
Aviacion, a cuyo cargo habia estado el abas-
tecimiento del combustible, fueron conce-
sionados a la empresa Distribuidora de Gas
Avion (Digas), cuyo principal accionista
cra cl industrial y ex piloto de Mexicana
Herculano Sarabia. En todos los acropuer-
tos de la Republica, tanto los que estaban a
cargo de Nacoa como de Digas, se hicieron
nuevas instalaciones para almacenamiento
de combustibles, se estandarizaron los con-
troles de calidad y se adoptaron sistemas
de carga nuevos y funcionales. En los nue-
vos aeropuertos, dichas instalaciones esta-
ban incluidas en el proyecto de los mismos,
formando parte de todo el conjunto aero-
portuario; en varios casos, se incorporo,
por primera vez, el sistema de abasteci-
miento con hidrantes.

Aun cuando en un principio estaba
planeado que los servicios de control de

transito aéreo, comunicaciones aeronauti-

cas y ayudas a la navegacion aérea también
estarian a cargo de Asa, como se hacia cons-
tar en el citado Decreto Constitutivo, por
varias razones —algunas de ellas de orden
practico— se decidié que el Gobierno Fe-
deral adquiriera el control de la empresa
RAMSA y se efectuara en ella un considera-
ble aumento de capital para que pudiera
prestar con suficiencia los servicios de su
especialidad. La compra se formalizo con
un decreto presidencial del 15 de noviem-
bre de 1966. Todos los equipos y sistemas
entonces en servicio pasaron a formar par-
te del patrimonio de Ramsa (incluidos los
radares y el iLs del aeropuerto de la capital
del pais), de la que se designo director ge-
neral a Enrique Méndez Fernandez.
Paulatinamente, todas las instalacio-
nes que se fueron realizando en el pais se
incorporaron a kaMsA. Una de las primeras
actividades de la empresa fue poner en servi-
cio permanente y confiable los sistemas de
radar del Aeropuerto Internacional de la
Ciudad de México y el de control de area
en Cerro Gordo, asi como también el pri-
mer centro de control y el primer iLs, am-

bos en el aeropuerto capitalino. Todo ello

se logro y los referidos sistemas finalmente
fueron certificados.

En 1970 ramsa daba servicios de con-
trol aeroportuario en la ciudad de México,
Acapulco, Guadalajara, Mazatlan, Matamo-
ros, Campeche, Ciudad del Carmen, Méri-
da, Tampico, Tapachula, Veracruz, Villaher-
mosa, La Paz, Oaxaca, Puerto Vallarta, Che-
tumal, Hermosillo, Chihuahua, Mexicali y
Monterrey. El servicio de control de apro-
ximacion se prestaba en los aeropuertos de
la ciudad de México, Acapulco, Guadalaja-
ra, Mazatlan, Tijuana, Mérida, Chihuahua,
Tampico, Monterrey y Hermosillo.

Por su parte, el Servicio de Informa-
cion Terminal Automatica (ATis) quedo
funcionando en los aeropuertos de la ciu-
dad de México, Guadalajara, Acapulco, Ma-
zatlan, Mérida y Monterrey. El de control
de area quedo establecido en dos zonas,
uno en la ciudad de México y otro en Ma-
zatlan. La primera alcanzé una cobertura
de 250 millas nauticas y la segunda llegé
hasta Puerto Pefiasco, Sonora, ya préximo
a la frontera con Estados Unidos. También a
cargo del personal de rRamsa estaba la infor-

macion meteoroldgica aeronautica, para lo



cual disponia, en 1970, de cincuenta esta-
ciones. Un complemento de los servicios
ya enumerados fue la red de comunicacio-
nes aeronauticas, que quedo establecida en
el pais con cincuenta estaciones de radio-
comunicacion.

En cuanto a las radioayudas, en ese
mismo afno se tenian en servicio cuarenta
y un estaciones VOR, nueve sistemas DME,
catorce radiofaros NDB y se habian instalado
sistemnas ILs en los aeropuertos de la ciudad
de México, Acapulco y Guadalajara. Todos
estos equipos y sistemas estaban debida-
mente certificados. También durante 1970
se puso en servicio el nuevo edificio que
albergaria las oficinas generales de rRAMsa,

asi como las instalaciones del primer Cen-

tro de Control de Transito Aérco, Region
México, situadas en el Aeropuerto Interna-
cional de la Ciudad de México, sede del
actual Seneam.

Un aspecto crucial para los servicios
de ayudas visuales y electronicas es la veri-
ficacion de su funcionamiento para proce-
der a la certificacion de las mismas. Como
parte importante del proyecto global se hi-
zo lo necesario en materia de reglamenta-
cion, equipo de vuelo y sistemas de verifi-
cacion, comprobacion y calibracion, asi co-
mo la preparacion del personal técnico
competente y suficiente. El Departamento
de Verificaciones Aeronauticas de la Direc-
cion General de Aeronautica Civil realizé

un trabajo tan arduo como profesional en

la localizacion de los lugares adecuados pa-
ra la instalacion de radioayudas, en la su-
pervision de su funcionamiento y en el pro-
ceso de certificacion.

Con objeto de respaldar estos avances
con personal técnico suficiente y bien cali-
ficado, la sct se hizo cargo de la Direccion
del Centro Internacional de Adiestramien-
to de Aviacion Civil, aunque se conservo la
asesoria de la oacl. Se nombro director del
mismo a Adrian Mendoza Nava y se hicieron
cuantiosas inversiones en aulas, material,
equipo y talleres para formar personal téc-
nico en todas las especialidades aeronauti-
cas, sobre todo, pilotos, controladores de
transito aéreo, oficiales de operaciones y

mecanicos.

=
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PLAN NACIONAL DE AEROPUERTOS

Um VEZ DEFINIDOS LOS OBJETIVOS DEL
Plan Nacional de Aeropuertos fue
necesario crear la Direccion General de
Aeropuertos dentro de la sor, lo que se llevo
a cabo en agosto de 1965, de acuerdo con la
Ley de Secretarias de Estado y la Ley Orga-
nica de la Administracion Publica Federal.
Se trataba de dar forma y estructura a un
organo que deberia aglutinar muchas res-
ponsabilidades que antes estaban distribui-
das en varias dependencias, asumiendo, a la
vez, otras nuevas con la finalidad de poder
enfrentar con garantias de éxito los ambi-
ciosos planes trazados.

La sop tenia por titular a Gilberto Va-
lenzuela jr., que estaba respaldado por una
brillante carrera y cuya mas reciente res-
ponsabilidad habia sido la Direccion Gene-
ral de Obras del Departamento del Distrito
Federal. Como subsecretario continué Fer-
nando Espinosa Gutiérrez, quien fallecié
en un accidente y fue sustituido por Rodol-
fo Félix Valdés, los dos de amplia carrera
en la mencionada Secretaria y anteriormen-
te en la Subsecretaria de Obras Publicas. El
oficial mayor fue Roberto Rios Elizondo y

como responsable de la Direccién General

de Aeropuertos, recién creada, se designo a
Francisco Norefia Casado, quien habia sido
responsable de la construccion del aeropuer-
to Plan de los Amates, en Acapulco, en 1954,
que probablemente fue de los primeros
aeropuertos nacionales proyectados, dise-
nados y construidos como un todo, inte-
grando espacio aéreo, zona de operaciones
y edificio de pasajeros.

Norena Casado se roded también de un
grupo de técnicos muy jovenes pero que

ya poseian una considerable experiencia en

sus respectivas especialidades. El Departa-
mento de Proyectos fue confiado a Félix
Acosta Saldivar; el Técnico, a Xavier Ramos
Corona; el de Obras, a José Carrefio Roma-
ni, y, posteriormente, la asesoria de la Di-
reccion General a Federico Dovali Ramos.
La Direccion General de Aeropuertos
entro en accion inmediatamente y, mien-
tras se habilitaba un edificio para albergar
sus oficinas, comenzaron los trabajos en
unos locales desocupados de la scop, donde

en lugar de escritorios y restiradores se usa-

Panoramica del Aeropuerto Interacional de Acapulco, inaugurado en 1954, ¥y que por entonces se consideré como modelo
para el diseio y construccion de los siguientes aeropuertos.



ron unos tambos de doscientos litros, va-
cios, sobre los que se pusieron puertas y
con ellos se acondicionaron mesas de tra-
bajo en las que laboraban tres y hasta cua-
tro personas.

El Plan Nacional de Aeropuertos habia
previsto la construccion de un total de se-
tenta y cinco aeropuertos distribuidos por
todo el pais, clasificados en tres categorias:
para aviones de largo alcance, para aviones
de alcance medio y para aviones de tipo re-
gional. En cuanto al orden de prioridades
se determino que en la primera etapa se
construyeran, rehabilitaran o adaptaran los
aeropuertos que resultaban fundamentales
para la vida activa de la nacién y los que tu-
vieran compromisos internacionales.

Los aspectos financieros y de inver-
sion se confrontaron y programaron con las
secretarias de la Presidencia, encargada de
la planeacion nacional, y de Hacienda y
Crédito Publico, responsable de adminis-
trar los recursos del erario nacional, estable-
ciéndose un calendario de disponibilidad de
fondos.

La Direccion General de Aeropuertos,

de nueva creacion, no partia de cero en

HSTMO0
P Y
Q) Meduno scamce
PROPUESTD PARA CORSTAURSE
O MODERNIARSE
A Lo sance

4 M akance

Conforme al Plan Nacional, en este mapa se indican los trabajos a realizar en materia aeroportuaria.

cuanto a técnica, pues sus mandos la po-
seian a traves de sus antecedentes en la an-
tigua Seccion de Aeropistas de la Direccion
General de Proyectos v Laboratorios, en el
Departamento de Aerodromos y Aeropuer-
tos Civiles de la Direccion General de Aero-

nautica Civil, en la Direccion General de Ca-

rreteras Federales y en la Direccion de Edi-
ficios, asi también como en empresas de la
iniciativa privada que habian tenido a su
cargo la construccion de algunos de los aero-
puertos recientemente puestos en servicio.

De modo paralelo a los primeros tra-

bajos, se levaron a cabo diversos semina-

o
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Imagen del aeropuerto de Guadalajara en 1967, en la que se aprecia, al fondo, la co En agost
truccion del que fue el primer edificio de pasajeros. er

de 1970 entro en servicio el nuevo Aeropuerto Interriacional de Puerlc

0 Vamalta

el que se celebraria una reunion de los jefes de Estado de Meéxico y Estados Unidos

118

banoiamica del Aeropuerto InternaCiesial de Tampico en 1967 El nuevo Aeropuerto Internacional de Mérida er 1970,

1968
- Inauguracion del nuevo Aerapuerto Internacional Miguel
Hidalgo, de Guadalajara.
- Movimientos estudiantiles en diversos paises del mundo.
- Masacre de Tlatelolco.
- Se realizan en México los XIX Juegos Olimpicos.

1969
- Se realiza el primer vuelo de prueba del avion supersoni-
co anglofrancés Concorde 001 en Toulouse.

- Inauguracion del nuevo Aeropuerto Internacional de
Mazatlan.

- Primer vuelo de prueba del avion supersonico de la Union
Soviética, el Tupolev Tu-144, que afios después (1975)
entraria en servicio con la empresa Aeroflot. Aparente-
mente dejo de operar en 1985.



rios sobre las distintas especialidades rela-
cionadas con la construccion de un aero-
puerto, desde la localizacion del lugar mas
adecuado hasta la culminacion de las obras.
En algunos de estos seminarios participo el
profesor Robert Horonjeff, de la Universi-
dad de Berkeley en California y director del
Instituto del Transporte. El era una de las
maximas autoridades en el mundo en ma-
teria de aeropuertos y vino a México en
varias ocasiones para colaborar como ase-
sor. Al mismo tiempo vy con frecuencia, se
recibio la asesoria de Francis N. Hveem, a
la sazon director del Laboratorio del De-
partamento de Carreteras del Estado de
California, quien recorrié muchos de los
pavimentos en construccion, haciendo re-
comendaciones significativas.

Por otra parte, se asimilaron las diver-
sas técnicas y experiencias que en México
se tenian en materia de geotecnia, meca-
nica de suelos, cimentaciones, edificios,
etcétera, ya que habia que construir aero-
puertos en zonas desérticas y en areas sel-
vaticas, a nivel del mar y en alturas supe-
riores a los 2 000 m, sobre terrenos pantano-

sos y sobre rocas, en lechos lacustres y en

1970
- Luis Echeverria Alvarez toma posesion como presidente
constitucional.
- La Secretaria de Obras Publicas entrega a Asa todas las
obras del Aeropuerto Internacional de Mérida.
- Al culminar el sexenio, AsA opera treinta y seis aeropuertos.

médanos, asi como en terrenos de gran acti-
vidad sismica. Todos los avances logrados en
Meéxico en las diferentes técnicas v etapas
de la construccion fueron incorporados a los
subsecuentes proyvectos aeroportuarios.
Durante los afos de 1965 a 1970 se lle-
v6 a cabo la primera fase del Plan Nacional
de Aeropuertos, que consistio en realizar
multiples trabajos en veinticuatro aeropuer-
tos de la Republica, algunos de los cuales se
hicieron totalmente nuevos en lugares dis-
tintos a donde se encontraba el anterior, y
en estos casos fue necesario comenzar por
la localizacion, seleccion y analisis meteoro-

logico para determinar el sitio mas idoneo.

Otros se construyeron totalmente sobre el

mismo lugar del antiguo, v en este caso hu-
bo que tomar todas las prevenciones para
tratar de afectar las operaciones en un mini-
mo posible. El resto de los aeropuertos re-
cibio mejorias sustanciales en accesos, pis-
tas, rodajes, plataformas, instalaciones para
combustibles, torres de control, cercado,
bombas v plantas de energia, edificios, aire
acondicionado, servicios de bomberos y
estacionamiento, asi como en la instala-
cion de iluminacion v equipos visuales de
la tecnologia mas avanzada. En varios ca-
sos fue necesario realizar importantes
obras en los viejos aeropuertos, a sabiendas
de que se abandonarian cuando los nuevos

los sustituyeran.

En fa mayoria de los aeropuertos del pais se instalaron modernos sistemas de ayudas visuales, como los vasi que aparecen

en esta imagen.

- lulio Hirschfield Atmada es designado director general
de AsA.

- E pais no puede mantener la autosuficiencia alimentaria
y se inician las importaciones de granos basicos.

-~
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Torre de control del aeropuerto de Guadalajara en 1966. El
controlador de transito aéreo en servicio era Pablo Mejia
Gonzalez.

Al culminar el afio 1970, el Departa-
mento de Proyectos de 1a Direccion General
de Aeropuertos dejo terminados los estu-
dios y planes para los trabajos de construc-
cion, ampliacion, modificacion y reparacion
de otros veinticuatro aeropuertos, ademas de
las obras complementarias que requerian
algunos de los recién terminados. Igual-
mente, se dejaron concluidos los planes ma-
estros de todas las terminales aéreas inclui-
das en la primera fase de Plan Nacional de

Aeropuertos, lo que permitiria ejercer un

estricto control sobre la evolucion y necesi-
dades futuras de los mismos.

Ademas del programa de obras, la
Direccion General de Aeropuertos realizo
—mediante su area de Asesoria— numero-
sas investigaciones en la textura de pavi-
mentos, lo que condujo a fijar avanzadas es-
pecificaciones en el grado de terminacion
de la superficie de rodaje. Para corregir pa-
vimentos terminados, en particular los rigi-
dos, se compré una maquina con discos de
dientes de ataque de diamante para rebajar
las imperfecciones. Esta maquina también
fue creada para ranurar transversalmente y
reducir los efectos de acuaplaneo.

Al mismo tiempo, se aplico el método
de evaluacion de pavimentos por el nu-
mero de clasificacion de carga LeN desarro-
llado por el Ministerio de Tecnologia de In-
glaterra. Para las pruebas en campo se
construyé una plataforma con treinta y seis
ruedas y capacidad para ciento cincuenta
toneladas, la cual, remolcada por un tractor

carretero, permitio evaluar todas las pistas,

calles de rodaje y plataformas de la red
aeroportuaria. La metodologia del Len fue
el antecedente de la integracion del con-
cepto de fatiga, asi como de los métodos ac-

tuales del deflectometro de caida libre.

Marcas de toma de contacto antes del peine de la pista
10/28 del aeropuerto de Guadalajara, que tenia 2 200 m
de longitud en 1966. La construida en 1968 tiene 4 000 m.



Obras aeroportuarias realizadas en 1965-1970

AEROPUERTO INTERNACIONAL DE ACAPULCO, para aviones de largo al-

cance. Se realizaron obras e instalaciones que abarcaron un nuc-
vo edificio de pasajeros con sistema de aire acondicionado,
nuevo estacionamiento, nuevo camino de acceso, pasillos te-
lescopicos, casa de maquinas, torre de control, platatorma, calles
de rodaje, camino perimetral, cercado e instalaciones para al-

macenamiento de combustibles.

AEROPUERTO INTERNACIONAL DE CIUDAD JUAREZ, para aviones de me-

diano alcance. Se construyo totalmente sobre la superficie que
ocupaba el antiguo. Se rehicieron las dos pistas, el edificio ter-
minal de pasajeros con sistema de aire acondicionado, la torre
de control, las plataformas de aviacion comercial y general, la
casa de maquinas, las instalaciones para almacenamiento de
combustibles y el estacionamiento. Ademas, se instalaron lu-

ces de alta intensidad y ayudas visuales vasi y REIL.

AEROPUERTO NACIONAL DE CIUDAD OBREGON, para aviones de alcance

medio. Se construyeron las dos pistas, calles de rodaje y pla-
taformas para aviacion comercial y general, instalaciones para
almacenamiento de combustible, iluminacion de alta intensi-

dad en las pistas y ayudas visuales vAsI y REIL.

AEROPUERTO INTERNACIONAL DE COZUMEL, para aviones de mediano

radio de accién. Se ampliaron la pista principal y el estaciona-
miento, se hizo un nuevo camino de acceso y, como ayudas vi-

suales, se instalaron luces de alta intensidad.

AEROPUERTO NACIONAL DE CULIACAN, para aviones de mediano alcan-

ce. Se construy6 la pista principal, se amplio la plataforma de

operaciones y se instalaron ayudas visuales VAsI y REIL.

AEROPUERTO NACIONAL DE CHIHUAHUA, para aviones de alcance me-

dio. Se efectuaron obras de rchabilitacion en las dos pistas, ca-
lles de rodaje v plataformas de operaciones y, ademas, se ins-

talaron avudas visuales vasi.

AEROPUERTO INTERNACIONAL DE DURANGO, para aviones de alcance

medio. Se construyé totalmente en un lugar distinto al del an-
terior. Consto de una pista, calles de rodaje, plataformas para
aviacion comercial v general, torre de control, edificio de pasa-
jeros, estacionamicnto, camino de acceso v demas instalacio-
nes complementarias. Se le equipo con luces de alta intensidad
y ayudas visuales vasi. Como el sitio del nuevo aeropuerto su-
fria eventuales inundaciones del rio Guadiana, fue necesario
edificar un bordo de proteccion, instalar una planta de bom-
beo y, posteriormente, ampliar el puente del ferrocarril sobre

el cruce del rio.

AEROPUERTO INTERNACIONAL DE GUADALAJARA, para aviones de largo

alcance. Se construyd casi totalmente sobre el anterior, sin
que éste dejara de prestar servicio y cuya pista, plataforma y
edificio antiguos tuvieron aprovechamiento. Asimismo, otras
de las instalaciones anteriores fueron reacondicionadas: el
edificio de pasajeros y la plataforma de operaciones se desti-
naron luego para la aviacién general, y la antigua pista principal
fue arregilada para que prestara servicio mientras se construia
la nueva, y después se la transformé en calle de rodaje. Se hi-
cieron totalmente nuevos la pista principal (por algin tiempo
la mas larga de la Republica, con una longitud de 4 000 m), la
pista auxiliar, calles de rodaje, plataformas, edificio de pasaje-
108, estacionamientos, torre de control, zona de a.lmacena-

miento de combustible e instalaciones complementarias, y se




rehabilito la pista cruzada. Se le equipo con pasillos telescopi-

cos, luces de alta intensidad y ayudas visuales vAst y RELL.

AEROPUERTO INTERNACIONAL DE HERMOSILLO, para aviones de alcance

medio. Se ampliaron las dos pistas y la plataforma de avia-
cion comercial, se construyé una nueva para la aviacion ge-
neral, se hicieron nuevas calles de rodaje y estacionamientos y
se instalaron luces de alta intensidad y sistemas visuales vast

¥ REIL.

AEROPUERTO INTERNACIONAL DE LA PAZ, para aviones de largo alcance.

Se construyo totalmente en un lugar distinto al del antiguo.
Mientras se realizaba, fue necesario llevar a cabo obras impor-
tantes en el antiguo, a fin de que pudiera seguir operando con
seguridad. El nuevo constaba de una pista, calles de rodaje, pla-
taformas torre de control, edificio de pasajeros, estacionamien-
tos, salas de maquinas, estacion de combustibles y camino de
acceso. Se instalaron equipos de aire acondicionado, luces de al-

ta intensidad y sistemas visuales vAst y REIL.

AEROPUERTO NACIONAL DE LEON, para aviones de mediano alcance. Se

construyo la pista sobre el trazo de 1a anterior y se hicieron

nuevas plataformas y estacionamiento.

AEROPUERTO INTERNACIONAL DE MATAMOROS, para aviones de alcance

medio. Se construy6 totalmente en el mismo lugar que ocu-
paba el antiguo. Las obras consistieron en pista, calles de ro-
daje, plataformas, edificio de pasajeros, torre de control, sala
de maquinas, estacion de combustibles y estacionamiento.
Ademas, se instalaron luces de alta intensidad y ayudas vi-

suales VASI y REIL.

AEROPUERTO INTERNACIONAL DE MAZATLAN, para aviones de largo al-

cance. Se construyé totalmente en un lugar distinto al que ocu-
paba ¢l antiguo, situado ya demasiado proximo a la ciudad. Las
obras consistieron en pista, calles de rodaje, plataformas para
aviacion comercial y general, torre de control, edificio de pasa-
jeros, sala de maquinas, camino de acceso, estacionamientos y
estacion de combustibles. Se instalo aire acondicionado, luces
de alta intensidad y ayudas visuales vast y ReIL. El sitio del nue-
vo acropuerto requirié un terraplén de importancia, protegido
contra inundaciones por el rio Presidio. En este caso fue nece-
sario ampliar la pista del antiguo acropuerto para que diera ser-

vicio mientras se terminaba ¢l nuevo.

AEROPUERTO INTERNACIONAL DE LA CIUDAD DE MERIDA, para aviones de

largo alcance. Fue construido totaimente aprovechando la con-
figuracion de pistas del aeropuerto antiguo, cuya superficie de-
bio ser ampliada considerablemente con anexiones de terrenos
circundantes. Se construyeron dos pistas de mayor longitud
que las antiguas, asi como plataformas, edificio de pasajeros,
torre de control, estacion de combustibles (con sistemas de
abastecimiento por medio de hidrantes) y estacionamientos.
Se realizaron instalaciones de aire acondicionado, luces de alta

intensidad y ayudas visuales vasi.

AEROPUERTO INTERNACIONAL DE MEXICALI, para aviones de alcance

medio. Se construy6 totalmente en un sitio distinto al del an-
terior. Las obras consistieron en la realizacion de una pista, ca-
lles de rodaje, plataformas para aviaciéon comercial y general,
torre de control, edificio de pasajeros, sala de maquinas, esta-
cionamientos, estacion de combustibles y camino de acceso. Se

instalaron equipos de aire acondicionado, luces de alta intensi-



dad y ayudas visuales vase En este acropuerto se hicicron nu-
merosas pruebas a escala real de diversos tipos de juntas en ¢l
pavimento rigido de una de las calles de rodaje, v 1a platatorma
se construyo con pavimento rigido preestorzado v postensado.

primero y unico experimento de este tipo en nuestro pais.

AEROPUERTO INTERNACIONAL DE LA CIUDAD DE MEXICO, para aviones de lar-

go alcance. Los trabajos, a cargo de la Direccion General de Acro-
puertos de la sop, consisticron en una nueva red de drenaje, ins-
talacion de nuevo equipo de bombeo, construccion de un camino
perimetral, un cercado de 24 km, ampliacion de las plataformas
para aviacion comercial, nueva plataforma de pernocta, platator-
ma militar, edificio y estacion de bomberos v una nueva terminal

para aviacion general con cdificio, platatorma v estacionamiento

AEROPUERTO INTERNACIONAL DE MONTERREY, para aviones de largo al-

cance. Se construyé en una nueva ubicacion. Consto original-
mente de dos pistas, calles de rodaje, platatormas, edificio de pa-
sajeros, torre de control, sala de maquinas, estacion de combus-
tibles, estacionamiento y camino de acceso. Ademas, se insta-
laron equipos de aire acondicionado, luces de alta intensidad y
de eje de pista, luces de aproximacion de categoria il y sistemas
vasy; fue una de las obras mas importantes y se inauguro en no-
viembre de 1970. El antiguo aeropuerto Del Norte se entrego,
mediante contrato, a la Asociacion de Pilotos y Propietarios de
Aviones de Monterrey, destinado a la aviacion general, y con-

tinda en servicio.

AEROPUERTO INTERNACIONAL DE NOGALES, para operaciones regiona—

les. Se reencarpetaron la pista, calles de rodaje y plataforma, y

se construy6 un nuevo estacionamiento.

AEROPUERIO NACION AL DI OAN A, patd aviones de mediano alcance.

Se reconstruyvo v amplio la pista, se realizo una nueva platator-

Md v SC Mstalaron sistemas vasi

APROPUERTOINTERNACION AL DE PUERTO VALLAKRT A, Pard 4viones de lar-

20 alcance. Se construvo totalmente sobre la superticie del an-
tertor, cuvos editicio v plataforma se destinaron a la aviacion
general. Las obras consisueron en la realizacion de una pista,
calles de rodaje, platatorma de aviacion comercial, torre de con-
trol, edificio de pasajeros, sala de maquinas, estacion de com-
bustibles v estacionamientos. Se instalo, ademas, aire acondi-

cionado, luces de alta intensidad v avudas visuales vast v REIL.

AEROPULRTO INTERNACIONAL DE REYNOSA, pdara aviones de alcance

medio. Se cfectuaron trabajos de nivelacion v reencarpetado

de la pista

AEROPUERTO INTERNACIONAL DE TAMPICO, para aviones de mediano al-

cance. Fue construido sobre los terrenos del antiguo pero dotan-
dolo de instalaciones mas amplias. Se respeté el viejo edificio y
la plataforma, que luego se destinaron a la aviacion general,
vy se hicieron nuevas las tres pistas (principal y dos auxiliares),
una de ellas con la misma orientacién anterior pero en distin-
to lugar, para alejarla de la nueva plataforma; asimismo, como
plataforma comercial, edificio de pasajeros, torre de control,
instalaciones para combustible, sala de maquinas y estaciona-
miento. Ademas, se instald aire acondicionado y luces de alta

intensidad.

AEROPUERTO INTERNACIONAL DE TIJUANA, para aviones de largo alcan-

ce. Se construyo totalmente sobre la superficie del anterior; no



obstante, fue nccesario efectuar importantes movimicentos de
terracerias para rcellenar una barranca en la que habia un arro-
yo, pues la pista tendria una orientacion distinta y una longi-
tud mayor que la de la antigua pista, por lo que se requirio am-
pliar la extension territorial. En el terraplén de la barranca se
instalaron instrumentos para medir detormaciones que pudie-
ran afectar la pista, y se hizo una estructura de descarga del arro-
yo para evitar los deslaves del talud. Se construyo una pista,
calles de rodaje, plataformas para aviacion comercial y gene-
ral, edificio de pasajeros, torre de control, estacionamiento, sa-
la de maquinas y estacion de combustibles, asi como una cal-
zada de acceso unida a la vialidad de la ciudad. Se instalo aire
acondicionado, luces de alta intensidad y sistemnas visuales vasi y
relL. También fue necesario ampliar la antigua pista para que

estuviera en servicio mientras se construia la nueva.

AEROPUERTO INTERNACIONAL DE TORREON, para aviones de alcance me-

dio. Se incrementé la superficie territorial y se desvio la carrete-
ra Torre6n-Monterrey para construir totalmente las dos pistas,
la principal con mayor longitud que la antigua. Asimismo, se ins-

talaron ayudas visuales vasi y ReiL, y luces de alta intensidad.

AEROPUERTO INTERNACIONAL DE VERACRUZ, para aviones de alcance me-

dio. Se construy6 totalmente sobre la superficie del anterior y
fue necesario hacerle nuevas anexiones de terrenos para cu-
brir los requerimientos dei nuevo proyecto. Los trabajos con-
sistieron en dos pistas, calles de rodaje, plataformas para avia-
cion comercial y general, torre de control, edificio de pasaje-
ros, estacionamientos, camino de acceso, sala de maquinas y
estacion de combustibles. Se instalaron, también, equipos de

aire acondicionado, luces de alta intensidad y ayudas visuales

vasi. Para los pavimentos de ambas pistas se hizo un experi-
mento de tipo mixto, utilizandose concreto hidraulico en la
seccion longitudinal del centro, y pavimento flexible en las zo-

nas laterales inmediatas a la orilla.

AEROPUERTO NACIONAL DE URUAPAN, para aviacion regional. Se cons-

truy6 en un lugar distinto al que ocupaba el antiguo. La obra
consistio en la realizacion de una pista, calles de rodaje, plata-
forma, edificio de pasajeros, torre de control, sala de maquinas,

estacion de combustibles y estacionamiento.



L GOBIERNO DE |

realizando un esfuerzo enorme en la
modernizacion de las aerolineas, de los
servicios y de la industria aeronautica en ge-
neral; pero muy especialmente para la crea-
cion de una infraestructura adecuada a las
necesidades de una aerotransportacion mo-
derna, todo lo cual habia requerido grandes
recursos financieros. La infraestructura, a
su vez, exigia una atencién permanente en
cuanto a conservacion, mantenimiento y
adaptacion a las cambiantes circunstancias

del medio aeronautico nacional e interna-

Cuando Asa comenzo a tomar posesion juridica de los aeropuertos, éstos se encontraban
practicamente con la misma infraestructura de veinte afios antes. En esta imagen de 1967
aparece el edificio de pasajeros del aeropuerto de Tampico.

cional, por lo que se necesitaba, a todas lu-
ces, que fuera autofinanciable. De no ser asi,
s6lo podrian ocurrir dos cosas: que los aero-
puertos y servicios complementarios fueran
una carga social para el pais 0 que nueva-
mente la infraestructura del transporte
aéreo, que con tanto esfuerzo iba a colocar-
se en una posicion de vanguardia, decavera
nuevamente hasta volver a una situacion si-
milar a la que se encontraba en 1964.

De acuerdo con los planteamientos
estudiados y analizados en su momento, era

indispensable crear también un organismo

NAL

moderno, juridicamente apto y estructu-
ralmente capaz, que tuviera a su cargo la
administracion, operacion y mantenimien-
to de los aeropuertos del pais para lograr, a
través del cobro de los servicios, la dispo-
nibilidad de recursos suficientes que garan-
tizaran que los aeropuertos y servicios com-
plementarios estarian siempre en los justos
niveles de seguridad y eficiencia.

La rentabilidad y autosuficiencia eco-
némica de los aeropuertos y de los demas
servicios esta prevista en los convenios y

acuerdos internacionales establecidos por

Al hacerse cargo de los aeropuertos, Asa tuvo que efectuar en ellos todo tipo de obras, ade-
maés de las labores de construccion que por su cuenta realizaba 1a sop.

UN SISTEMA AEROPORTUARIO NACIONAL
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CAPITULO 2

El aeropuerto de Aguascalientes a fines de los afios sesentas.

la Organizacion de Aviacion Civil Interna-
cional, de la que son miembros practica-
mente todos los paises del mundo, México
entre ellos. Es una practica llevada a cabo en
todas las naciones a través de entidades pu-
blicas, privadas o mixtas; en nuestro pais, la
Constitucion Politica de los Estados Unidos
Mexicanos previene de las facultades del
Estado para garantizar la prestacion de los
servicios publicos mediante el cobro de ta-

rifas autorizadas.

En el famoso Libro Negro y en los es-
tudios complementarios que se realizaron
v que fueron analizados por las secretarias
de la Presidencia, Hacienda y Crédito Pu-
blico, Patrimonio Nacional y, por supuesto,
Comunicaciones y Transportes, estaba plan-
teado que la unica forma de mantener los
niveles de seguridad y eficiencia que ha-
brian de alcanzarse mediante el Programa
Nacional de Aviacién Civil y el Plan Nacio-

nal de Aeropuertos, era a través de la crea-

cion de un organismo publico dedicado ex-
clusivamente a administrar, operar y man-
tener esa infraestructura mediante la apli-
cacién de los recursos provenientes de la
prestacion de los servicios.

Por otra parte, se habian tenido amar-
gas experiencias con los problemas juridi-
cos en lo relacionado con la propiedad de los
terrenos destinados a los aeropuertos. En
un principio, fue tal la necesidad de trans-
portacion aérea que los gobiernos de los
estados, municipios y mandos militares
conseguian con facilidad una porcion de te-
rreno —entonces eran también pocas las
exigencias en cuanto a superficie— para
instalar los campos de aterrizaje. Sin em-
bargo, conforme fueron creciendo las nece-
sidades de espacio para hacer factible las
operaciones aéreas, fue necesario recurrir
a superficies muy considerables en tama-
o, que con toda seguridad sélo podian con-
seguirse expropiando tierras ejidales. De
acuerdo con las leyes agrarias vigentes, co-
mo vimos con anterioridad, unicamente se
podia aplicar la causa de utilidad publica
en la expropiacion de bienes ejidales cuan-

do se hacia en favor de los gobiernos fede-



ral, estatal o municipal, nunca en beneficio
de personas fisicas o morales de caracter
privado; por lo tanto, era indispensable que
los aeropuertos siguieran siendo propiedad
gubernamental.

Otro planteamiento que se tuvo muy
en cuenta desde los inicios de la toma de
decisiones sobre el futuro aeroportuario del
pais, fue el prever un hecho que seria fun-
damental para el cabal desenvolvimiento de
la infraestructura aeronautica que se iba a
crear: algunos aeropuertos serian rentables
y otros no. Esta circunstancia era determi-
nante para la decision que se tomara, pues
solo a través de un organismo que se hi-
ciera cargo de la administracion de todos los
aeropuertos del pais se podrian lograr los in-
gresos suficientes para garantizar la seguri-
dad y confiabilidad de las operaciones en
todos ellos, independientemente del monto
de los ingresos de cada uno en lo particu-
lar. Si bien desde el principio quedé muy
claro que s6lo unos pocos aeropuertos se-
rian rentables, también lo fue el que los re-
manentes de los mismos serian suficientes
para atender las necesidades del todo como

un sistema, es decir, se tenia el concepto de

una red federal de aeropuertos. De haberse
decidido por la autonomia de cada uno de
ellos, 1a mayoria correria el riesgo de que la
seguridad v calidad de los servicios se dete-
riorara con el tiempo en la misma propor-
cion en que el aeropuerto era deficitario. Sin
embargo, aglutinando en una entidad a to-
dos los aeropuertos se tenian las garantias
suficientes en cuanto a la disponibilidad de
recursos para que todos los programas con-
cebidos vy los va puestos en marcha tuvie-
ran continuidad, v que los servicios se

prestaran de acuerdo con las normas na-

cionales e internacionales de seguridad y
eficiencia.

Previstas todas estas circunstancias v
factores se tomo la decision de crear un or-
ganismo publico descentralizado que se
responsabilizara de la operacion, adminis-
tracion v mantenimiento de los aeropuer-
tos del pais integrados en un sistema. Asi,
por decreto presidencial del 10 de junio de
1965, publicado en el Diario Oficial del 12
del mismo mes, se creo Aeropuertos y Servi-
cios Auxiliares, organismo al que todos des-

de entonces cONOCEMOS POT ASA.

En 1966 el logotipo de Asa, recien colocado. ez ke unico modemo en 13 terminal del aeropuerto de Veraquz.
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Decreto Constitutivo de Aeropuertos y Servicios Auxiliares

Al margen un sello con el Escudo Nacional que dice:

Estados Unidos Mexicanos.- Presidencia de la Republica.

DECRETO que crea el organismo publico descentralizado Aeropuer-
tos y Servicios Auxiliares.

Gustavo Diaz ORpaz, presidente Constitucional de los Estados
Unidos Mexicanos, con fundamento en los articulos 89, fraccion 1
de la Constituciéon General de la Republica, 20. de la Ley para el Con-
trol por parte del Gobierno Federal de los Organismos Descentrali-
zados y Empresas de Participacion Estatal, 25 fraccion 1 del Codigo
Civil para el Distrito y Territorios Federales en materia comuin y
para toda la Repiblica en materia federal, y 332 de la Ley de Vias

Generales de Comunicacion; y

CONSIDERANDO

I. Que es necesario modernizar y ampliar el conjunto de aero-
puertos que funcionan en el pais, atender su conservacion y
mejorar los servicios de navegacion, de suministro de combus-
tible y otros similares, para impulsar el desenvolvimiento de la
aviacion comercial mexicana y el desarrollo de rutas turisticas.

11. Que los presupuestos tradicionales asignados por la Federacion
para estos fines son insuficientes para llevar a cabo, con la ce-
leridad necesaria, el plan integral de construccién, moderniza-
cién y conservacion de los aeropuertos.

1I1. Que ademas de los servicios de pista y plataforma que actual-
mente pagan las empresas de transporte aéreo, existen otros
servicios auxiliares, cuyos costos necesariamente deben ser
cubiertos por quienes los utilicen.

IV. Que es posible atender parcialmente las necesidades economi-
cas del desarrollo de 1a aviacién comercial mediante el sistema

de cobro de los servicios que se prestan en los aeropuertos.

V. Que de lo expuesto se deriva la necesidad de incrementar los
ingresos que ordinariamente percibe el Gobierno Federal por
concepto de la operacién de los aeropuertos que administra,
recurriendo a fuentes y procedimientos razonables.

VI Que, por otra parte, los servicios que se prestan en los aero-
puertos son de naturaleza especial, y requieren elementos tam-
bién especializados para atender su compleja estructura, y

VIIL.Que de la adecuada operacion y administracion de los servi-
cios de referencia depende la seguridad del transporte, y que
por lo tanto se necesario que estas actividades queden centra-
lizadas en un organismo agil y capacitado, que preste todos los
servicios, ahora dispersos, como el abastecimiento de com-
bustible, las ayudas para la navegacion aérea y otros similares
de la misma importancia, para resolver con eficacia y prontitud
los problemas que plantea constantemente la aviacion moderna.

He tenido a bien expedir el siguiente

DECRETO

ARTICULO to. Se crea un organismo publico descentralizado, con
personalidad juridica y patrimonio propios, que se denomi-
nara Aeropuertos y Servicios Auxiliares.

ARTICULO 20. Este organismo quedara facultado para:

1. Administrar, operar y conservar los aeropuertos, sus pistas, pla-
taformas, edificios y servicios complementarios, auxiliares y es-
peciales, tanto en aquellos aeropuertos que formen parte del pa-
trimonio inicial, como de los que se requieran para la operacién
de las nuevas rutas que autorice la Secretaria de Comunicacio-
nes y Transportes, y los que le sean entregados mediante la ce-
lebracién de convenios o por disposicion legal.

II. Proporcionar y administrar los servicios auxiliares de radiona-

vegacion, meteorologia, suministro de combustibles, transporte
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Iv.

Vi

de pasajeros entre los aeropuertos y las zonas urbanas, termi-
nales de concentracion de pasajeros en las ciudades que por su
importancia lo ameriten, y otros similares.

. Recaudar los derechos que pagaran las lineas aéreas y los usua-
rios en general, por los servicios que preste.
Organizar y usufructuar los servicios complementarios, auxi-
liares y especiales que se presten en los locales y en las zonas
anexas a los aeropuertos, percibiendo el importe de los arren-
damientos respectivos y las participaciones que contrate en los
rendimientos de esos servicios.
Cubrir los gastos de administracion, operacion, conservacion y
demas que se le encomienden en este Decreto, y en la cons-
truccion de nuevos aeropuertos.

Ejercitar todas las facultades técnicas y administrativas nece-

sarias para lograr los fines que se dejan sefnalados.

ARTICULO 30. El patrimonio de este organismo queda constituido

por los aeropuertos de:

Meéxico, D. F; Guadalajara, Jal.; Puerto Vallarta, Jal.; Mazatlan,
Sin.; Hermosillo, Son.; Mexicali, B. C.; Nuevo Laredo, Tam ;
Tampico, Tam.; Veracruz, Ver; Minatitlan, Ver,; Villahermosa,
Tab.; Ciudad del Carmen, Cam.; Campeche, Cam.; Mérida,
Yuc.; Chetumal, Q. Roo; Tapachula, Chis.; Tuxtla Gutiérrez,
Chis.; Oaxaca, Oax.; Leon, Gto.; Nogales, Son.; Durango, Dgo.;
Culiacan, Sin.; Ciudad Obregon, Son.; Tijuana, B.C.; LaPaz, B.C;
San Luis Potosi, S. L. P; Torreén, Coah.; Chihuahua, Chih.; Ciu-
dad Juirez, Chih.; Tamuin, S. L. P; Ciudad Victoria, Tam.; Ma-

tamoros, Tam.; Acapulco, Gro.; Zihuatanejo, Gro.*

~ 1I. Los aeropuertos que el Gobierno Federal construya o adquiera

~y que le aporte posteriormente.

“Todos los bienes relacionados con la operacion y administracion

aeropuertos, que también le aporte el Gobierno Federal.

VL

Los aeropuertos que el organismo adquiera por cualquier titu-
lo legal.

Los demas bienes que adquiera legalmente.

Los productos de la prestacion de los servicios a que se refiere

el articulo 2o.

VII. Los subsidios que para el cumplimiento de sus funciones le

otorgue la Federacion.

VIHI.Los donativos de toda especie que pueda recibir legalmente.

ARTICULO 40. La administracion de Aeropuertos y Servicios Auxilia-

res queda a cargo de:
a)
b)
)
d)

El Consejo de Administracion.
La Direccion General.
Las Gerencias Especiales.

El personal técnico y administrativo necesario.

DEL CONSEJO DE ADMINISTRACION

ARTiCULO 50. El Consejo de Administracion se integrara con diez

consejeros y cuatro vocales.

Los consejeros seran:

Por la Secretaria de Comunicaciones y Transportes, el titu-
lar de la misma y el subsecretario.

Por la Secretaria de Obras Publicas, Hacienda y Crédito
Publico, Patrimonio Nacional, Gobernacion, Agricultura y Ga-
naderia, y Salubridad y Asistencia, los titulares de esas depen-
dencias.

Por el Departamento de Turismo, el jefe del mismo Depar-

tamento.

Entre 1966 y 1975 se incorporaron al los si;

tos: Monterrey,

Reynosa, Z , Guaymas, M ille, Uruapan, Tepic, Morelia, Aguascalientes,

Tehuacan, Loreto, Cancin y Cozumel.




Por la Nacional Financiera, S. A., el director general.

Los cuatro vocales tendran voz, pero no voto, y seran:
El director general de Aeronautica Civil, el director general de
Telecomunicaciones, ambos de la Secretaria de Comunicacio-
nes y Transportes, uno designado por el secretario de Obras
Publicas y otro designado por el Conscjo de Administracion.

ARTiCULO 60. Sera presidente del Consejo de Administracion el c. se-
cretario de Comunicaciones y Trasnportes. El vicepresidente
sera el titular de la Secretaria de Obras Publicas.

ARTICULO 70. LOS CONSejeros permaneceran en sus cargos mientras sean
titulares de los puestos publicos a que se refiere el Articulo 5o.

ARTICULO 80. Por cada consejero propietario, a expensas del presi-
dente y del vicepresidente, la Secretaria, Departamento de Es-
tado respectivo, y Nacional Financiera, S. A., designaran un
suplente.

ARTICULO 9. Son facultades del Consejo de Administracion:

1. Formular el programa de administracion y los reglamentos in-
ternos necesarios.

{l. Examinar y aprobar el presupuesto anual de egresos y la esti-
macion de ingresos para el afo siguiente. La formulacion del
presupuesto y de la estimacion aludidos, corresponde al c. di-
rector general.

1L

-

Examinar y aprobar el plan de adiciones y mejoras que formu-

le 1a Direccion General, y vigilar su ejecucion.

1V. Examinar, discutir y aprobar, en su caso, el balance anual y los
informes financieros de la Direccion General.

V. Discutir y aprobar, en su caso, los proyectos de las tarifas res-
pectivas, y de sus modificaciones.

VL. Planear y gestionar los créditos que se requieran.

VIL. Resolver todos los problemas de administracion, de operacion

y laborales que le presente la Direccién General.

VIII.Las demas que sean propias y necesarias para el desarrollo de
las funciones que se le encomiendan en el presente Decreto.

ARTIiCULO 100. El Consejo de Administracion funcionara valida-
mente con la asistencia de seis de sus miembros y del presi-
dente o del vicepresidente, en su caso. El que de ellos presida
las sesiones tendra voto de calidad en caso de empate de las
votaciones respectivas.

ARTicULO No. El Consejo celebrara sesion por lo menos cada mes, y
podra designar comisiones formadas por algunos de sus miem-
bros para el estudio de problemas especiales.

ARTICULO 120. Tendra, ademas, un secretario designado por el presi-
dente que se encargara del tramite de los asuntos y de levantar

las actas de las sesiones del propio Consejo y sus comisiones.

DE LA DIRECCION GENERAL

ArTicuLO 130. El director general sera nombrado y removido, en su
caso, por ¢l presidente del Consejo de Administracion y estara
encargado:

I.  De celebrar todos los actos juridicos de dominio y de ad-
ministracion necesarios para el funcionamiento del orga-
nismo, ajustandose a los lineamientos que le fije el propio
Consejo y obteniendo la aprobacion de éste en los casos
en que el mismo asj lo determine.

II. De representar al organismo como mandatario general pa-
ra pleitos y cobranzas, con todas las facultades generales
y las que requieran clausula especial conforme a la ley,
pudiendo sustituir y delegar este mandato en uno o mas
apoderados.

1018

f=l

Extender, de acuerdo con el presupuesto del organismo,
los nombramientos para los trabajadores cuya designacion
no esté a cargo directo del Consejo.

#y
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1V. Proponer al Consejo, por conducto del presidente, las medi-
das adecuadas para el mejor funcionamiento del organismo.

V. Rendir al Consejo, en el mes de febrero de cada afio, un ir-
forme general de actividades del organismo en el afio an-
terior, acompanado de un balance contable y de los demas
datos financieros que procedan.

VI. Presentar al Consejo, en el mes de noviembre de cada afio,
el presupuesto de egresos y la estimacion de ingresos a que
se refiere el articulo 90. anterior.

VII. Proporcionar las facilidades necesarias para que el auditor
externo, que debe nombrar la Secretaria del Patrimonio Na-
cional, pueda rendir mensual o semestralmente un informe
de auditoria sobre las operaciones de la empresa, con opi-
nion sobre sus resultados, y anualmente un informe de au-
ditoria de balance con opinion sobre la situacion financie-
ra de la empresa.

VIII.Coordinar el desarrollo de las actividades técnicas y ad-
ministrativas del organismo, dictando los acuerdos nece-
sarios para este fin.

1X. Acordar con las Gerencias Especiales el despacho de los
asuntos a cargo de las mismas.

X. Concurrir a las sesiones del Consejo, con voz solamente
informativa, y hacer cumplir sus disposiciones y acuer-
dos.

XI. Obtener acuerdo del Consejo de Administracion para rea-
lizar actos de dominio cuyo interés exceda de la suma
que fije el Consejo de Administracion.

XII. Realizar las demas funciones que requiera para el mejor
ejercicio de las anteriores facultades y de las que se le asig-
nan en el presente Decreto, 0 que le encomiende expresa-

mente el Consejo de Administracion.

DE LAS GERENCIAS Y DEL PERSONAL TECNICO
Y ADMINISTRATIVO

ARTICULO 140. El Consejo de Administracion designara, a propuesta

de la Direccidn General, los gerentes que estime necesarios
para la mejor atencion de las actividades del organismo, y al
personal técnico y administrativo de la institucion, pudiendo
delegar estas facultades en la Direccion General. Los gerentes
ejerceran sus funciones mediante acuerdos directos con la

propia Direccion.

DISPOSICIONES GENERALES

ARTICULO 150. La operacion de los aeropuertos a que se refiere este

Decreto se llevara a cabo con estricto apego a las normas de la
Ley de Vias Generales de Comunicacién y de sus Reglamentos;
y el organismo que se crea esta obligado a acatar los acuerdos,
ordenes o instrucciones que con base en esas leyes y regla-
mentos dicte la Secretaria de Comunicaciones y Transportes;
igualmente esta obligado a observar las disposiciones que en ma-
teria de migracion indique la Secretaria de Gobernacion; en
materia aduanal, la de Hacienda y Crédito Publico, y en mate-
ria de sanidad, las Secretaria de Salubridad y Asistencia, asi co-

mo la de Agricultura y Ganaderia.

ARTICULO 160. Todas las tarifas que ponga en vigor este organismo

deberan estar autorizadas por la Secretaria de Comunicaciones
y Transportes en los términos de la Ley de Vias y de sus

Reglamentos.

ARTICULO 170. La construccion de los nuevos aeropuertos y la re-

construccion de los ya existentes quedaran a cargo de la Secre-
taria de Obras Publicas. La Secretaria de Comunicaciones y
Transportes, y Aeropuertos y Servicios Auxiliares participaran

en la planeacion y en la contratacién de las obras a que se




refiere este articulo. La Secretaria del Patrimonio Nacional in-
tervendra, en la supervision de las obras, en los términos que
le confiere la Ley de Secretarias y Departamentos de Estado.

ARTICULO 180. Aeropuertos y Servicios Auxiliares recibira, con base
en el proyecto previamente aprobado, las obras e instalaciones
que lleven a cabo la Secretaria de Obras Publicas o la de Co-
municaciones y Transportes, respectivamente.

ARTICULO 190. La dotacion o instalacién de facilidades y servicios
técnicos auxiliares quedaran a cargo de la Secretaria de Comu-
nicaciones y Transportes, con fondos del organismo.

ARTiCULO 200. Cuando durante el proceso de construccion sea
necesario introducir cambios sustanciales en el proyecto de un
aeropuerto, éstos deberan ser aprobados previamente por la
Secretaria de Obras Publicas y la de Comunicaciones y
Transportes.

ARTICULO 210. Aeropuertos y Servicios Auxiliares queda exento del
pago de los impuestos sobre la renta y sobre ingresos mer-
cantiles. Tratandose del impuesto del timbre, seran los particu-
lares quienes lo cubran siempre que intervengan en los actos
respectivos.

Se aplicara, ademas, lo dispuesto por la Ley de Vias Gene-
rales de Comunicacion respecto del pago de impuestos de los
estados, Distrito o territorios federales y municipios.

ARTIiCULO 220. Por tratarse de un organismo de jurisdiccion federal,
se someteran al conocimiento y resolucion de los Tribunales
Federales las controversias de toda especie en que sea parte
Aeropuertos y Servicios Auxiliares.

ARTICULO 230. Este organismo queda sujeto a las disposiciones de
la Ley para el Control de los Organismos Descentralizados y
Empresas de Participacion Estatal, y a las demds que se expi-

dan al respecto.

ARTICULO 240. Los empleados y trabajadores de este organismo
quedan sujetos a la Ley Federal de los Trabajadores al Servicio

del Estado, tal como lo dispone el Articulo 10. de la misma.**

TRANSITORIOS
PrIMERO. Las secretarias de Comunicaciones y Transportes, de
Hacienda y Crédito Publico, de Obras Publicas, del Patrimonio
Nacional y el Departamento de Turismo, tomaran conjunta-
mente las medidas necesarias para que el organismo de que se
trata quede constituido dentro de los noventa dias siguientes a
la fecha de vigencia de este Decreto; para que dentro del mis-
mo plazo se le haga entrega formal o inventariada de los aero-
puertos federales que se incluyen en su patrimonio inicial y de
los bienes inmuebles, muebles y accesorios que corresponden;
y para que dentro del mismo plazo la Secretaria de Hacienda y
Crédito Publico determine la forma de asignar al organismo en
cuestion el subsidio necesario para que comience a operar.
Dado en la residencia del Poder Ejecutivo Federal, en la ciu-
dad de México, Distrito Federal, a los diez dias del mes de junio

de mil novecientos sesenta y cinco.— Gustavo Diaz Ordaz. Ri-

** Se consideran empleados de los j propietarios y supl vocales

y el secretario del Consejo de Administracion; el director general; el secretario particular y
¢l privado del director general; auxiliares, ayudantes v personal adscrito a la Direccion
General; los gerentes y subgerentes, las Secretarias de las Gerencias; el contader gene-

ral; el cajero general; los de los

P 10s en sus disti categorias;

los visitadores generales; los supervisores, audi il e d

los je-
fes y subjefes de departamento; los jefes de oficina; el jefe, subjefe y oficiales de la Ofi- 'I_
cina de Relaciones Piblicas; todo el personal técnico del Servicio de Operaciones y de

Mantenimiento v Conservacion, el jefe y subjefe y todo el personal de Bomberos: tn.‘:
¢l personal del Servicio de Vigilancia; los almacenistas y todos los que manejen

y valores.




brica.— El secretario de Comunicaciones v Transportes. José
Antonio Padilla Segura.— Rubrica. ~El secretario del Patrimonio
Nacional, Alfonso Corona del Rosal.— Rubrica.— El secretario
general del Departamento de Turismo, encargado del Despa-
cho, Adolfo de la Huerta. — Rubrica.— El secretario de Agricul-
tura y Ganaderia, Juan Gil Preciado.— Rubrica. — El secretario
de Hacienda y Crédito Publico, Antonio Ortiz Mena.— Rubri-
ca.— El secretario de Obras Publicas, Gilberto Valenzuela.—
Rubrica.— El secretario de Salubridad y Asistencia, Rafael Mo-

reno Valle.— Rubrica.

Diario Oficial de la Federacion

México, 12 de junio de 1965
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INCERTIDUMBRE EN EL INICIO

APESAR DE QUE EL DECRETO CREADOR DE
Aeropuertos y Servicios Auxiliares
se publico el 12 de junio de 1965 y el mis-
mo fijaba un limite de noventa dias para
que asa quedara formalmente constituida,
transcurrieron varios meses sin que se de-
signara al director general, que tendria la
responsabilidad de organizar la institucion.
Esto, sin duda alguna, contribuyo a que las
especulaciones sobre el futuro de dicho or-
ganismo se desbordaran.

Dado que se siguieron tomando deci-
siones sobre los proyectos aeroportuarios
{(por ejemplo, la creacion, en agosto de 1965,
de la Direccion General de Aeropuertos, de la
que inmediatamente se nombro¢ al director
y éste, a su vez, designo al equipo de traba-
jo), en el medio aeronautico se palpaba una
situacion de inquietud que se notaba hasta
en las declaraciones de los funcionarios, en
sus conversaciones y en sus actitudes. Ello
ocurria notoriamente en la sct, sobre todo
en su Direccion General de Aeronautica Ci-
vil, asi como en Nacoa y en RAMSA, pues no
hay que olvidar que el Decreto Constitutivo
de asa preveia que el nuevo organismo se

haria cargo de la administracion, opera-

cioén y conservacion de los aeropuertos,
responsabilidades que hasta entonces esta-
ban a cargo de la Direccion General de Aero-
nautica Civil; de la prestacion de los servi-
cios de control de transito aéreo y ayudas a
la aeronavegacion, que eran responsabili-
dad de ramsa, asi como del abastecimiento
de combustibles, del que se estaba haciendo
cargo Nacoa.

En un mar de conjeturas se descorrio
el telon el 4 de noviembre de 1965 en que,
tras una reunion del Consejo de Administra-
cién de Asa, tomo posesion como director
general del organismo Juan Torres Vivan-
co, propuesto por el presidente de la Repu-
blica. Para los integrantes de la aviacion,
Torres Vivanco era un ilustre desconocido,
y para los muchos que se creian con méri-
tos, su nombramiento fue una enorme de-
silusion.

Sin embargo, don Juan, como todos lo
llamaban, dio prontas muestras, claras y defi-
nitivas, del porqué de su designacion. Era un
hombre duro, chapado a la antigua, buen ad-
ministrador v poseedor de un espiritu muy
institucional que le permitié pronto identifi-

carse con su responsabilidad. Con una tena-

cidad poco comun y respaldado por un gran
apovo directo del presidente Diaz Ordaz, se
lanzo a lograr los objetivos que el Gobierno
de la Republica habia propuesto para hacer
que los aeropuertos nacionales fueran insta-
laciones seguras, funcionales y rentables.

Para oficinas generales de Asa se desti-
naron unos pisos del llamado “edificio torre”,
ubicado junto a la terminal del Aeropuerto
Internacional de la Ciudad de México. Cuan-
do Juan Torres Vivanco se instalé alli, sélo
habia un teléfono que se colocé en el escri-
torio de su secretario, Mario Bandala, y me-
diante un largo cable se pasaba a la oficina
del director cuando éste necesitaba usarlo
o recibia alguna llamada.

La primera decision del director gene-
ral de asa fue dar los pasos necesarios para
integrar el cuadro basico del organismo,
que pronto quedo conformado con un gru-
po de funcionarios experimentados y capa-
ces. Poco tiempo después el equipo sufrio
algunos cambios sustanciales para confor-
marse va con funcionarios que llegaron
hasta el final de la administracion.

De las actividades iniciales en asa des-

tacan tres: primero, definir el procedimiento

INCERTIDUMBRE EN EL INICIO
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juridico y administrativo para recibir los
treinta y dos aeropuertos que formaban la
red a su cargo; segundo, concretar las nue-
vas condiciones en que deberian operarse
las concesiones en los aeropuertos (Nacoa,
Digas, rRamsa) que con anterioridad habia
otorgado la scT sobre responsabilidades que
ahora correspondian a asa, y tercero, defi-
nir la posicion del organismo y su relacién
con el Consejo de Administraciéon que pre-
sidia el secretario de Comunicaciones y
Transportes y tenia como consejeros a otros
secretarios de Estado o representantes de
varias secretarias.

Recibidos los aeropuertos, establecidos
los programas generales de trabajo y aten-
didas las primeras exigencias en materia
operacional y técnica, don Juan crey6 que,
dadas las limitaciones de la estructura ad-
ministrativa y técnica de asa, cuya eficien-
cia podia afectarse si trataba de abarcar todo,
lo mejor era renovar los contratos con Nacoa
y Digas para que ambas mantuvieran sus
concesiones y proporcionaran el servicio
de abastecimiento de combustibles y lubri-
cantes en los aeropuertos en que ya opera-

ban, y que también se permitiera su expan-

sion a todos los del sistema. En el caso de
Nacoa, propiedad de Mexicana, Aeronaves
v Pedro Maus, se redistribuy6 la propiedad
de las acciones de manera que asa fuera ac-
cionista y participara en el Consejo de Ad-
ministracién de la empresa. Con Digas se
ilegd también a un convenio satisfactorio,
aunque AsA no participaba como accionista.

Como de acuerdo con el Decreto Cons-
titutivo de asa correspondia a este organis-

mo prestar los servicios que en ese mo-

mento tenia concesionados RAMSA, se pre-
sentd una situacion un tanto conflictiva, a
lo cual contribuyo¢ el hecho de que Torres
Vivanco se habia negado a recibir los siste-
mas de radar y el equipo 1Ls cuando tomé
posesion del Aeropuerto Internacional de
la Ciudad de México, alegando que no fun-
cionaban correctamente, lo que segun él
era responsabilidad de la sct. Finalmente,
el 17 de noviembre de 1966 se publico en el

Diario Oficial un decreto presidencial que

Plataforma def Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México en 1966 con aviones Comet 4-C y Boeing 707.



establecia que las responsabilidades de los
servicios de control de transito aéreo, me-
teorologia, comunicaciones aeronauticas y
radioayudas a la aeronavegacion quedarian
a cargo de la empresa de participacion es-
tatal RAMSA.

La existencia de Asa comenzo a notar-
se en todos los aeropuertos, tanto en el as-
pecto administrativo como en los servicios
al publico y de cara a los operadores. Se me-
jor6 el aspecto de los edificios de pasajeros,

se efectuaron obras para hacer mas agrada-

bles y amplios los locales abiertos al publi-
€0, como estacionamientos, ambulatorios,
salas de espera, etcétera; se fueron creando
Cuerpos de Rescate y Extincion de Incendios
(crel), dotandolos de equipo de vanguardia
y de personal calificado; se mejoraron y
cuidaron los sistemas de iluminacion y de-
mas ayudas visuales, ademas de la renova-
cién de los cableados; se crearon cuerpos
de vigilancia en todos los aeropuertos; se in-
tensifico la preparacion de técnicos en ad-

ministraciéon, operaciéon y mantenimiento,

Estacion de Bomberos 27 de Marzo del Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México en 1967.

y se organizo, en cada aeropuerto, una jefa-
tura de operaciones y otra de mantenimien-
to, dependientes del administrador del mis-
mo. También se invirtio en el cercado de
los aeropuertos para evitar las invasiones

de personas y animales. Igualmente, se tra-

bajo en la instalacion y modernizacion de

Imagen del Aeropuerto de Guadalajara en 1967, durante la
construccion de una nueva pista de concreto hidraulico,
entonces la mas grande del pais: 4 000 m de longitud y 60 m
de ancho.

En todos los aeropuertos de la Republica fue necesaria la
incorporacion de modernos equipos de rescate y extincion
de incendios.

@
n
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£l Aeropuerto Internacional de Acapulco fue objeto e cons:derables coras durante 1967 Edificio oe pasajeros dei Aeropuerto Nacional de Tehuacan, construido por Asaen 1970
para ampliar su capacidad



las maquinas y plantas eléctricas de los
aeropuertos y en los equipos de aire acon-
dicionado.

Ademas, asa también se hizo presente
en los cobros por la prestacion de los servi-
cios. Este organismo y la Direccion General
de Tarifas y Servicios Conexos de la scT rea-
lizaron estudios y evaluaciones para deter-
minar el importe de cada uno de los servi-
cios que fueron autorizados, desatandose
una ola de protestas. En un medio en donde
se estaban pagando cantidades casi simbo-
licas, las nuevas tarifas causaron un des-
contento general cuando lo cierto es que
estaban muy por debajo de los promedios
mundiales.

Aunque no formaba parte de sus atri-
buciones, Asa construy6 dos aeropuertos,
uno en Zacatecas y otro en Tehuacan, y de-
jo casi terminado el de Nuevo Laredo. El
llevar a cabo tales obras se debio a un com-
promiso presidencial, ya que ninguno de
esos aeropuertos estaba contemplado en la
primera etapa del Plan Nacional de Aero-
puertos, mas el presidente Diaz Ordaz en-
comendoé dicha responsabilidad a asa. To-

rres Vivanco, que tenia muchas fricciones

En el Aeropuerto [nternacional de ia Ciudag de Mexico se construyo una nueva plataforma para pernoctas de aeronaves,
incluidos los jumbos, asi como un nuevo CREI




CAPITULO 3

AEROPUERTOS OPERADOS POR ASA EN 1970
Acapulco, Campeche, Ciudad del Car-
men, Ciudad Judrez, Ciudad Obregon,
Ciudad Victoria, Culiacdn, Chihuahua,
Durango, Guadalajara, Hermostllo, La
Paz, Leon, Matamoros, Mazatldn, Méri-
da, Mexicali, ciudad de México, Monte-
rrey, Nogales, Nuevo Laredo, Oaxaca,
Puerto Vallarta, San Luis Potosi, Ta-
muin, Tampico, Tapachula, Tehuacan,
Tijuana, Torreon, Tuxtla Gutiérrez, Urua-
pan, Veracruz, Villahermosa, Zacatecas y

Zihuatangjo.

En todos los aeropuertos se efectuaron obras para reparar
o ampliar pistas y edificios, y en otros casos para construir-
los totalmente.

Antenas del sistema de aterrizaje por mstrumentos en el nuevo Aeropuerto de Monterrey.

con la sop, entendi6 que esta situacion em-
peoraria aun mas las deterioradas relacio-
nes, por lo que la idea no le gusto mucho, y
menos aun cuando se le informoé que esas
obras las tendria que hacer con recursos de
asa. Trat6 de eludir el compromiso pero lle-
g6 un momento en que, ante la presion de
los gobiernos estatales y municipales, tuvo
que hacer frente a la situacion. Fue perso-
nal técnico de asa el que efectud los estu-
dios previos, realizoé los planos y memorias,
y superviso las obras.

Al culminar el sexenio 1964-1970, el

organismo publico descentralizado Aero-

puertos y Servicios Auxiliares administraba
y operaba treinta y seis aeropuertos. Ade-
mas, habia realizado obras de conservacion
y mantenimiento en trece aeropuertos, y
efectuado obras en otros, sobre todo, aire
acondicionado, estaciones y equipos de bomn-
beros, cercados, servicios sanitarios y salas;
construyo, asimismo, los aeropuertos de Te-
huacan y Zacatecas. La inversion total de
AsA entre 1966 y 1970 fue de casi cincuenta y
dos millones de pesos. A través del Programa
Nacional de Aviacion Civil, del Plan Nacional
de Aeropuertos, de la capitalizacién y moder-

nizacién de las aerolineas Aeronaves de



México y Mexicana de Aviacién, asi como de
las otras compaiiias del medio aeronautico,
como RaMsaA, Nacoa y Digas, del gran impulso
al Centro Internacional de Adiestramiento de
Aviacion Civil y a los departamentos de Ve-
rificaciones Aeronauticas y Medicina de
Aviacion, ademas de asa, se habia hecho un
esfuerzo gigantesco en menos de cinco anos.

Casi al término del sexenio, cuando
entro en servicio el nuevo Aeropuerto In-

ternacional General Mariano Escobedo, de

Monterrey, la sct atendio la solicitud que le
venia haciendo la Asociacion de Pilotos v
Propietarios de Aviones de la localidad, en
el sentido de que le entregara, para su ope-
racion. el antiguo aeropuerto Del Norte.
que habria de quedar abandonado. La scr
logro que dicha Asociacion se constituvera
en Sociedad Cooperativa v se comprome-
tiera a promover el cierre de varios aero-
dromos que estaban ubicados muy proxi-

mos al area metropolitana, entregandoselo

El movimiento nacional e internacional sufrié notables incrementos en todos los aeropuertos de la Republica, sometiéndo-
se a las maximas exigencias de servicio.

para su operacion mediante permiso a fina-
les de 1970.

Resumiendo, puede decirse que en
materia de aviacion civil se habia llevado a
cabo en México un esfuerzo que probable-
mente no tenia parangon en el mundo, yva
que pocas veces se habia realizado tanto,

tan bien hecho v en tan poco tiempo.

Los sistemas de aterrizaje por instrumentos (ILs) mas avan-
zados en su época se instalaron en los seis aeropuertos de
mayor importancia.

@
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AL INICIO DE LA ADMINISTRACION PRESI
dencial de Luis Echeverria, en 1970,
los nuevos titulares de cada una de las de-
pendencias vinculadas con el servicio aero-
portuario continuaron los planes trazados
el sexenio anterior. En asa, siendo director
general Julio Hirschfield Almada, se si-
guieron mejorando los servicios y la ima-
gen de todos los aeropuertos, se mantuvo la
incorporacioén de mas y mejor equipo con-
tra incendios y la capacitacion de personal
para manejarlo, y se continuaron las obras
que estaban en proceso en diferentes aero-
puertos, especialmente el de Nuevo Laredo,
que fue terminado por la Direccion Gene-
ral de Aeropuertos.

En el aspecto operacional, entre los
mas graves problemas que se presentaron
estaban las constantes fallas en la ilumina-
cion de ayudas visuales en varios aero-
puertos, incluido el de la ciudad de México,
ya que el cableado de conduccion de ener-
gia eléctrica (varios kilometros en cada
aeropuerto) no era el adecuado para las pis-
tas ni para los nuevos sistemas en servicio,
amén de otras causas, entre las que destaca-

ba la carencia de una proteccion adecuada.

197
- Se devalua el dolar. Inflacion en energéticos y productos
basicos en todo el mundo.

CONSOLIDACION

En vista de que los productos de fabrica-
cion nacional no cumplian con los requisi-
tos para instalaciones aeroportuarias v de
que no se queria recurrir a la importacion,
un grupo de técnicos de la Direccion Gene-
ral de Aeropuertos v de asa establecieron las
caracteristicas para que los fabricantes na-
cionales produjeran en México la cantidad
v calidad de cable que se requeria, con ba-
se en las especificaciones de la estadouni-

dense Administracion Federal de Aviacion.

Edificio de pasajeros del aeropuerto de Villahermosa en 1970.

Fue un gran trabajo de conjunto que dio
por resultado la solucion definitiva de un
viejo v serio problema. Desde entonces, ese
tipo de cable se exporta a varios paises, in-
cluido Estados Unidos.

En los aeropuertos de Guadalajara y
Acapulco, los antiguos edificios de pasaje-
ros fueron remodelados y transformados
para la aviacion general. El de Guadalajara
se inauguro el 14 de agosto de 1973 y el de

Acapulco el 21 de octubre del mismo ano.




Poco después, Julio Hirschfield dejo su car-
go como director general de asa, pues el 6
de noviembre el presidente de la Republica
lo nombré titular de la recién creada Secre-
taria de Turismo; para sustituirlo en asa se
designo a Pedro Vasquez Colmenares, quien
se desempenaba como oficial mayor de la
Secretaria de la Presidencia de 1a Republica.

Vasquez Colmenares hizo pocos cam-
bios en el cuadro basico. Durante su gestion
y atendiendo los lineamientos presidencia-
les en materia de descentralizacion adminis-
trativa, se crearon las gerencias regionales,
que agrupaban a varios aeropuertos por zo-
nas geograficas y a las que se delegaron
ciertas funciones de gestion hasta ese en-
tonces centralizadas en las oficinas genera-
les de la ciudad de México.

Para entonces, el Aeropuerto Interna-
cional de la Ciudad de México registraba tres
serios problemas que si bien se habian ini-
ciado tiempo atras, hicieron crisis en ese pe-
riodo. Uno era la falta de espacio para mas
posiciones de aeronaves en plataforma;
otro, €l de la transportacion terrestre, y el
tercero, la limitacion de los estacionamien-

tos para automoviles. El primero se resol-

1973
- £l aeropuerto municipal de Guaymas pasa a formar parte
del patrimonio de Asa.
- Pedro Vasquez Colmenares es designado director general
de asa.

GERENCIAS REGIONALES EN 1973

GERENCIA REGIONAL DEL NOROESTE, con base en Hermosillo: aeropuertos de Ciudad Obregon, Cu-

liacan, La Paz, Mexcali, Nogales, Tijuana, Loreto, Guaymas y Hermosillo

GERENCIA REGIONAL DEL NORTE. con sede en Chihuahua: aeropuertos de Ciudad Judrez,

Chihuahua, Durango, San Luis Potosi, Torveon y Zacatecas

GERENCIA REGIONAL DEL NORESTE, con base en Montervey: aeropucrtos de Ciudad Victoria, Mata-

moros, Monterrey, Nuevo Laredo, Tampico y Reynosa

GERENCIA REGIONAL DE OCCIDENTE, con base en Guadalajara: aeropuertos de Leon, Puerto Vallar-
ta, Manzanillo, Mazatldn, Uruapun, Morelia, Tepic, Aguascalientes y Guadalajara.
GERENCIA REGIONAL CENTRO, con base en las oficinas de la ciudad de México: aeropuertos de
Acapulco, ciudad de México, Zihuatanejo, Oaxaca, Veracruz y Tehuacan
GERENCIA REGIONAL DEL SURESTE. con base en Mérida: aeropuertos de Campeche, Ciudad del

Carmen, Mérida, Tapachula, Tuxtla Gutiérrez, Villahermosa, Chetumal y Cancun.

vio al poner en servicio una plataforma re-
mota atendida por salas moviles. El de la
transportacion entre el aeropuerto y la ciu-
dad se soluciono6 colaborando en la creacion
de una empresa a la que se doto de vehiculos
nuevos y administracion adecuada. Por 1lti-
mo, la carencia de lugares suficientes para el
estacionamiento de vehiculos se subsané
con la construccion, iniciada en 1973, de un
estacionamiento vertical para dos mil vehicu-

los, que seria el mas grande de América

- Crisis mundial de energéticos. Incremento en los precios
del petréleo.

Pista del aeropuerto de Queretaro en 1970.

CONSOLIDACION
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Primera unidad dispensadora para el suminstro de combustibles con hidrantes en el aerc
puerto de la capital def pais, en septiembre de 1972.

En 1973 se inauguré el nuevo Aeropuerto Internacional de Loreto, Baja California Sur, que
cuenta con modernas plataformas para aviones a reaccion y un edificio de pasajeros inte
grado por varias palapas de gran tamano, que desde entonces han causado admiracion
undante turismo extranjero
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Latina y cuya edificacion la realizo la Di-
reccion General de Aeropuertos con recur-
s0s de ASA.

Tales obras hicieron posible que, el 20
de octubre de 1974, llegara al aeropuerto
capitalino el avién supersénico Concorde,
de fabricacion francobritanica, el cual era
el avion civil mas veloz del orbe. Su visita
formaba parte de una gira por diversas ciu-
dades importantes del mundo. Pocos dias
después aterrizo en el Aeropuerto Interna-
cional de Acapulco. Los dos aeropuertos
fueron invadidos por un numeroso v expec-
tante publico. Posteriormente, el Concorde
regresaria a México en vuelos de itinerario
con los colores de Air France, y a los aero-
puertos de Cancun, Mérida y Acapulco en
vuelos especiales. Pocos dias después tam-
bién aterrizo en el Aeropuerto Internacio-
nal de la Ciudad de México un avion Ga-
laxy C-5, entonces y por muchos afos el
avion mas grande de! mundo con un peso
maximo al despegue de 379 000 kg. Era
una unidad del Comando de Transporte
Aéreo del Ejército de Estados Unidos en
visita especial. Ni el mas veloz ni el mas

grande de los aviones de entonces tuvie-

1974
- Entra en servicio el nuevo Aeropuerto Internacional de
Manzanillo.
- El avi6n supersénico francobritanico Concorde llega a Mé-
Xico y opera en el Aeropuerto Internacional de la Ciudad de
México y en el de Acapulco.

— e

BAC-Aérospatiale Concorde. BAC-Aérospatiale, Francia / Gran Bretana, 1969.

MoToR: cuatro turborreactores Rolls-Royce sNecma Olympus 593 Mk 610, de 17 114 kg de empuje cada uno. - ENVER-
GADURA: 25.56 m. - LONGITUD: 62.10 m.- Atura: 11.40 m. - Peso AL DESPEGUE: 185 066 kg. - VELOCIDAD DE CRUCERD: 2 172

km/h a 15 635 m de altitud. - AutonomIA: 6 228 km. - TRIPULACION: 9 personas. - CARGA UTIL: 100 pasajeros.

- Se inaugura en Paris el aeropuerto Charles de Gaulle en
Su primera etapa.

- En Estados Unidos se inaugura fa primera etapa del aero-
puerto Dallas—Fort Worth.

CONSOLIDACION
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ron problema alguno en los aeropucrtos

mexicanos.

A finales de 1974 ¢l sistema de tactu-
racion nacional v la estadistica de s co-
menzaron a llevarse a traves del Centro de
Computacion Electronica, de reciente crea-
cion, lo que permitio simplificar los proce
sos v obtener considerables ahorros, va que
en ese momento se manejaban, entre otras
cosas, mas de cien mil cuentas por cobrar.
Gracias a estos ahorros se pudieron adquirir
las tres primeras salas moviles del Aero-
puerto Internacional de la Ciudad de Mcxi-
co, que entraron en servicio el 14 de febrero
de 1975

Tras una serie de gestiones que se
alargaron por varios anos, se habia logrado
que los servicios aeroportuarios para la ae-
ronavegaciéon y para la aviacion gencral,
tanto nacional como extranjera, se cobra-
ran mediante un sobreprecio en el importe
del combustible. Durante mucho tiempo la
Federacion Aérea de México y numerosas
organizaciones de aviacion general, empre
sas y operadores diversos solicitaron este
sistema por ser funcional y practico, pues

hasta ese momento habia que hacer una se-

1975
- Se inaugura el Aeropuerto Internacional de Cancun.
- Entra en operacion el nuevo Aeropuerto Internacional de
Ixtapa—Zihuatanejo.

€l Aeropuerto Int
luego de un vue

de exhib

Las primeras salas moviles, destinadas a atender las posiciones remotas del Aeropuerto internacional de la Ciudad de México,
entraron en servicio en 1975

- Se inaugura el estacionamiento vertica! y se instalan las
primeras salas moviles en el Aeropuerto Internacional de
la Ciudad de México.

jad de Mexico el dia 2(

de octubre de 1974,




rie interminable de tramites y pagos en dis-
tintas oficinas.

Por otra parte, la construccion del edi-
ficio de las oficinas generales de asa, ini-
ciado durante la administracion de Juan
Torres Vivanco y abandonada poco des-
pués, fue retomada con Pedro Vasquez Col-

menares y concluida a fines de junio de

1975. El dia 14 del mes siguiente se publico
en el Duano Oficial el Reglamento de Admi-
nistracion Aeroportuaria, que resulto ser
de suma importancia para la coordinacion de
todas las autoridades que intervicnen con
diversas responsabilidades en los aeropuer-
tos nacionales e internacionales. En él se es-

tablecian las disposiciones fundamentales

En diciembre de 1975 entro en servicio la primera etapa de} estacionamiento vertical del aeropuerto capitalino, que era
entonces el mds grande de Latinoamérica.

para el Sistema Aeroportuario Nacional, co-
mo la integracion de los Comités Locales
de Seguridad v las normas sobre la vigilan-
cia en los aeropuertos; se creaba, ademas,
el Comité Coordinador de Administracion
Aeroportuaria, que estaba integrado por re-
presentantes de las secretarias de Comunica-
ciones v Transportes, Gobernacion, Hacien-
da v Crédito Publico, Agricultura v Ganade-
ria, Salubridad v Asistencia, Obras Publicas,
v Turismo, asi como por representantes de
RAMSA V AsA, a cuyo director general le co-
rrespondia la presidencia de dicho Comité.

El 16 de octubre de 1975 presento su
renuncia al cargo de director general de Asa
Pedro Vasquez Colmenares, quien fue sus-
tituido por Librado Caudillo Najera, que
hasta ese momento habia sido subtesorero
del Instituto Mexicano del Seguro Social.

A fines de ese afio se concluyeron
obras importantes en el aeropuerto de la ca-
pital de la Republica. Una de ellas fue la pri-
mera etapa del estacionamiento vertical, que
empez6 a dar servicio con espacio para
quinientos vehiculos el 11 de diciembre. En
igual forma, culminaron los trabajos reali-

zados durante un afio para lograr el cambio
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de ciclaje en todos los edificios, instalacio-
nes, plataformas, equipos y sistemas, in-
cluidos los de ramsa y Nacoa. Poco después,
al iniciarse 1976, se pusieron en servicio
las nuevas salas A (de llegada nacional) y B
(de salida nacional), asi como los trece nue-
vos pasillos telescopicos que, unidos a los
tres ya en servicio, sumaban dieciséis, que
era el total de posiciones en la plataforma
principal.

Por decreto presidencial, en marzo de
ese mismo afo se creé la empresa Servicio
de Transportacion Terrestre del Aeropuerto
Internacional de la Ciudad de México (Setta),

cuya responsabilidad seria el servicio de

E nuevo Aeropuerto de Durango en 1975.

1976

- José Lopez Portillo toma posesion como presidente de
México.

- Librado Caudillo Néjera es designado como director ge-
neral de Asa.

- Se inician los vuelos comerciales del Concorde en la ruta
Paris~Dakar—Rio de Janeiro, por Air France, y entre Lon-
dres y Bahrein, por British Airways.

transporte entre el mencionado aeropuerto
y la ciudad. La sct habia cancelado previa-
mente la concesion otorgada a la empresa
que daba el servicio, ya que por discrepan-
cias entre los socios se habia originado una
huelga de trabajadores que afecté al aero-
puerto.

Por otra parte, el dia ultimo del mes
siguiente comenzo6 a funcionar en dicho
aeropuerto el Servicio Médico, localizado
en el mezzanine, y que estaba a cargo de un
médico en jefe, otros cinco facultativos en
diversos turnos, dos enfermeras y una se-
cretaria; prestaba asistencia médica las vein-
ticuatro horas del dia en forma gratuita.

Durante la administraciéon 1970-1976
se incorporaron a la red de asa los aero-
puertos de Loreto, Chetumal, Aguascalien-
tes, Morelia, Reynosa, Tepic, Guaymas,
Manzanillo, San José del Cabo, Ixtapa-
Zihuatanejo, Cancun y Cozumel; algunos de
ellos eran totalmente nuevos, parte de los
cuales sustituian a otros incorporados a Asa
con anterioridad, y otros mas ingresaban al
organismo por primera vez. Asi, el Sistema
Aeroportuario Nacional quedaba integrado

por un total de cuarenta y seis aeropuertos.

- Enrique M. Loaeza Tovar toma posesion como director ge-
neral de Asa.

- Devaluacion del peso. Firma de una carta de intencion con
el Fondo Monetario Internacional. Crisis politica.

El 13 de octubre de 1969 se tomé esta imagen cenital de
Playa de Oro, en Manzanilio, lugar seleccionado para cons-
truir el Aeropuerto Internacional.

Ef Aeropuerto Internacional Playa de Oro, en Manzanillo,
construido y en servicio, en 1972,



Actividades relevantes en 1973-1975

- Incorporacion a asa de los siguientes aeropuertos: Aguascalientes,
Chetumal, Morelia, Reynosa, Tepic, Cancin, Cozumel e Ixtapa-
Zihuatanejo.

- Terminacion de los edificios inconclusos que se encuentran a un
lado del Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México para
ser utilizados como oficinas generales de asa.

- Publicacion del Decreto sobre el Derecho de Uso de Aeropuer-
to, a partir del cual Asa cobra tal Derecho (pua).

-~ Se determina la jurisdiccion que corresponde a cada una de las
dependencias en relacion con la elaboracion de los Planes de
Vuelo.

- Instalacion de pasillos telescopicos en las salas 15, 16 y 17 del
Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México.

-~ Entrega, en arrendamiento, de las instalaciones de manteni-
miento para Aeroméxico y Mexicana de Aviacion en el Aero-
puerto Internacional de la Ciudad de México, con catorce hec-
tareas para cada una, localizados al norte del aeropuerto.

- Estudio de la posibilidad de que en los aeropuertos con mayor
movimiento de pasajeros se cuente con servicios médicos, de
correos, telégrafos v telecomunicaciones.

- Contratacion de la Policia Bancaria para el servicio de vigilancia
del Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México.

- Establecimiento de una tienda libre de impuesto en el Aero-
puerto Internacional de la Ciudad de México.

- Adquisicion de tres salas moéviles para transportar pasajeros del
edificio terminal del Aeropuerto Internacional de la Ciudad de
México a la plataforma de pernocta.

- Autorizacion para que asa realice los estudios necesarios para la
construccion de aeropistas alimentadoras con recursos del or-
ganismo o con fondos complementarios de créditos internacio-

nales, exclusivamente en aeropuertos que puedan tener interés

turistico, que cuenten —en caso de ser construidos— con un mi-
nimo de servicios v que puedan ser por completo rentables para
el organismo.

- Comienza a publicarse la revista Aeropuertos como o6rgano in-

formativo de Asa.

Obras realizadas en 1970-1976

NUEVOS AEROPUERTOS: Canciin, Manzanillo, San José del Cabo, Ixta-
pa-Zihuatanejo y Loreto. Ademas, la Direccion General de
Aeropuertos de la sop construyo los nuevos aerédromos muni-

cipales de Celaya y Comitan.

OBRAS DE ACTUALIZACION, REMODELACION O TERMINACION: aeEropuertos
de Mexicali, Nuevo Laredo, Acapulco, Hermosillo, Oaxaca y

ciudad de México.

OBRAS MENORES: aeropuertos de Culiacan, Chihuahua, Cozumel,
Chetumal, Durango, Guadalajara, La Paz, Monterrey, Puerto
Vallarta, Reynosa, Tampico, Tuxtla Gutiérrez (antiguo aeropuer-

to), Tijuana, Veracruz y Villahermosa (antiguo aeropuerto).

OBRAS INICIADAS: aeropuertos de Los Mochis, Minatitlian, Puerto Es-

condido, Poza Rica, Tapachula, Tuxtla Gutiérrez y Villahermosa.

L
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Aeropuerto de Querétarn Aeropuerto de Puerto Escondido.

Pista del aeropuerto de Ciudad Obregon.

Pista del aeropuerto de Puerto Escondido Aeropuerto de Ciudad Obregon.




£l nuevo Aeropuerto Internacional de Mérida en 1975.

En cuanto a la empresa Nacoa, tam-
bién se hicieron importantes avances en
instalaciones y nuevos servicios. Al finali-
zar dicha administracion daba servicio a
treinta y tres aeropuertos y quedo casi ter-
minado el turbosinoducto que enlazaba la
refineria de Azcapotzalco con las instala-
ciones de almacenamiento en el Aeropuer-
to Internacional de la Ciudad de México, lo
que supuso en su momento cancelar cua-
renta viajes diarios de camiones.

Por lo que respecta a la empresa RAMSA,
se mejoraron los sistemas de visualizacion
de los radares del mencionado aeropuerto
capitalino y se instalaron y dejaron en fun-

cionamiento y certificados los sistemas de

Fotografia cenital del Aeropuerto Internacional de Cancun
en 1974.

radar primario y secundario en los aero-
puertos internacionales de Acapulco y
Guadalajara. Igualmente, se instalaron y que-
daron en funcionamiento y certificados los
sistemas de aterrizaje por instrumentos ILS

en los aeropuertos de Guadalajara, Monte-

A finales de 1976 se comenzo la construccion de la nueva
torre de control del Aeropuerto Internacional de la Ciudad
de México

rrey, Puerto Vallarta, Tampico y Tijuana.
El antiguo 1Ls del Aeropuerto Internacional
de la Ciudad de México se sustituy6 por
otro mas avanzado. Se equiparon dieciocho
nuevas torres de control y se instalaron

veinticuatro nuevas radioayudas VOR y DME.
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Cessna Citation 500. Cessna Aircraft, Estados Unidos, 1969.
Morok: dos turborreactores Pratt and Whitney JT15D-1, de 998 kg de empuje cada uno. - ENVERGADURA: 13.32 m. - LoNGITuD
13.43 m. - Auura: 4.36 m. - PesoAL DESPEGUE: 4 695 kg. - VELOCIDAD DE CRUCERO: 644 km/h a 7 740 m de altitud. - Autonomia
2 124 km. - TRIPULACKON: 2 personas. - CARGA UTIL 6 pasajeros.

Se crearon dos nuevos centros de control
de area para el espacio aéreo superior, con
lo que la cobertura del territorio nacional
paso de 50 a 80 %, y el inferior, de 15 a 24 %.
También se instalaron catorce nuevas esta-
ciones meteorologicas y se incrementaron
sensiblemente las comunicaciones, lo que
permitié procesar un total de doscientos
dieciséis millones de mensajes en seis afos.

Durante ese mismo sexenio el Departa-
mento de Verificaciones Aeronauticas, depen-
diente de la Direccion General de Aeronauti-
ca Civil, incorporo a su flota los aviones King
Air y Cessna Citation, a los que se les insta-
laron consolas con equipos especiales para
la localizacién de posibles sitios de radioa-
yuda, asi como para supervisar y corregir
su funcionamiento.

El Sistema Aeroportuario Nacional,
integrado por treinta y seis aeropuertos en
1971, movilizo un total de 9 800 000 pasaje-
ros, y los cuarenta y seis aeropuertos de 1976

alcanzaron la cifra de 19 700 000 pasajeros.



UANDO CULMINABA EL SEXENIO 1970-1976

trascendio a todo el medio aeronauti-
co nacional que asa habia terminado el ul-
timo ejercicio con pérdidas por trescientos
veinte millones de pesos. Nadie se molesto
en hacer la menor aclaracion al respecto, lo
que dio motivo a toda clase de especulacio-
nes. Lo que si estuvo muy claro es que asa

registro pérdidas cuantiosas pues en marzo

de 1977 su director, Enrique M. Loaeza To-

var, informo, durante una conferencia de
prensa, que el organismo a su cargo “volveria
a ser autosuficiente en los proximos afos”.

No obstante esos resultados financie-
ros, en los distintos sectores de nuestra
aviacion civil se empez6 a trabajar con gran
entusiasmo y renovados brios, pues todas
las perspectivas resultaban halagiefias. El
Sisterna Aeroportuario Nacional habia teni-
do en 1976 un total de 817 000 operaciones v
19 700 000 pasajeros, con mucho, las cifras
mas altas de la historia, y las tendencias in-
dicaban que la progresiéon continuaria en
forma considerable. Como consecuencia de
esas expectativas, las dos aerolineas nacio-
nales, Aeroméxico y Mexicana, esperaban

la incorporaciéon de mas aviones de mayor

1977
- Entra en operacion el aeropuerto de Los Cabos.
- Los gobiernos de México y Honduras suscriben un conve-
nio mediante el cual nuestro pais se compromete con la

EXPANSION

capacidad que sus DC-9 y Boeing 727-200, v
planeaban establecer mayores frecuencias
y nuevas rutas. Igualmente, las aerolineas
extranjeras tenian proyectado aumentar
los servicios y entrar en muchisimas mas
plazas, mientras que la aviacion general
también estaba creciendo y lo iba a seguir
haciendo sobre todo en el aspecto ejecuti-
vo, tanto oficial como privado. Todo esto se
iba a traducir en mas y mayores exigericias
para el Sistema Aeroportuario Nacional.
Concretamente, el Aeropuerto Internacio-
nal de la Ciudad de México daba muestras
inequivocas de acercarse a la congestion en
varias areas de suma importancia, entre
otras, las pistas y plataformas, el edificio de
pasajeros, los estacionamientos, el drenaje
y el acceso vial al aeropuerto.

Para resolver el problema de capacidad
de pistas se firtné un acuerdo entre Asa, la Di-
reccion General de Aeronautica Civil y la
Direccion General de Aeropuertos, conve-
nio que tuvo por objeto readecuar las pistas
051/23D y 05D/231 para aumentar su nu-
mero de operaciones por hora. Luego de casi
un ano de haberse iniciado, se concluyeron

las obras para la ampliacion de 5 m en la

nacion centroamericana para proporcionarle asistencia
técnica en la construccion, remodelacion y mantenimien-
to de aeropuertos.

anchura y de 460 m en la longitud de la pis-
ta 051/23D, y en la 05D/231 se instalaron
nuevos sistemas vasi en ambas cabeceras
con nueva ubicacion. También se renovo
por completo el sistema de iluminacion y
se colocaron nuevas luces de aproximacion,
luces de ejes de salida de pista a calle de ro-
daje y luces de borde en rodajes; se abrieron,

asimismo, ocho nuevas calles de rodaje y

Sistema de radar del Aeropuerto Intemacional de Guadalajara,
puesto en servicio en agosto de 1977.
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- Por acuerdo pi

McDonnell Douglas DC-9-10. Douglas Aircraft, Estados Unidos, 1965.

Maror: dos turborreactores Pratt and Whitney JT8D-5 de 5 556 kg de empuje cada uno. - ENVERGADURA: 27.25 m. - LONGI-
TuD: 31.82 m. - AtTura: 8.38 m. - Peso AL DESPEGUE: 41 141 kg. - VELOCIDAD DE CRUCERO: 892 km/h a 7 620 m de altitud. -

AutoNomia: 1 852 km. - TRIPULACION: 4-5 personas. - CARGA UTIL: 85-90 pasajeros.

1978
ial se crea el organismo publico des-
concentrado Servicios 3 Ia Navegacion en el Espacio Aéreo
Mexicano.

- Se inaugura y entra en servicio la nueva torre de control

del Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México.

- La Base Aérea Militar de Santa Lucia pasa a ser Aeropuer-
to Auxiliar del Internacional de la Ciudad de México.

- €l délar alcanza el nivel mas bajo de su historia. Alza
del oro.

- Auge del petréleo debido al descubrimiento de nuevos ya-
cimientos.

se instaloé un nuevo sistema ILs en la cabe-
cera 231, ademas del que ya estaba en la ca-
becera 05D. Con todas estas obras el numero
de operaciones en condiciones de instru-
mentos paso de 45 a 55 por hora.

La faita de estacionamientos para au-
tomoviles se solucioné temporalmente al
poner en servicio el estacionamiento verti-
cal a toda su capacidad (dos mil espacios) y
se comenzaron a construir otros dos esta-
cionamientos de superficie.

En 1978, para resolver el viejo proble-
ma de la falta de capacidad en el edificio de
pasajeros, los técnicos de AsA, encabezados
por Ernesto Velasco Leon, realizaron un
ambicioso proyecto que suponia incremen-
tar el espacio global del edificio y reordenar
el movimiento de pasajeros y equipaje de
manera mas funcional. Una vez aprobado
por el Consejo de Administracion, se pro-
cedio a trabajar en €l de inmediato.

En mayo de ese mismo afio comenza-
ron las obras de la Linea 5 del Metro, que
pasaria por la avenida Hangares y el bule-
var Aeropuerto, que de momento significa-
ron importantes limitaciones al transito de

vehiculos por dichas avenidas, aunque lue-



go permitirian mejorar la vialidad proxima
al aeropuerto y situar una estacién en la
entrada del edificio de pasajeros v otra jun-
to al hangar de Aeromeéxico.

El dia 4 de julio de ese afio se publico en
el Diario Oficial el decreto por el cual desa-
parecia la empresa estatal Nacoa, que tenia
a su cargo las responsabilidades del alma-
cenamiento y suministro de combustibles
en treinta y cinco aeropuertos que formaban
parte de la red operada por asa, servicios
que pasarian a ser prestados directamente
por este ultimo organismo, de acuerdo con
el Decreto Constitutivo de Asa.

Por otra parte, para llevar a cabo las

obras de ampliacion de la plataforma de

El Aeropuerto Internacional de Guadalajara en 1976.

pernocta que requeria el Aeropuerto Inter-
nacional de la Ciudad de México fue necesa-
rio desincorporar una porcion de terreno
del Centro Postal Mecanizado v adicionarlo
al patrimonio de asa. Dicha plataforma que-
do concluida antes de finalizar 1978. Por en-
tonces, el 8 de agosto, la scT canceld la conce-
sion otorgada a la empresa RAMSA para prestar
los servicios de control de transito aéreo, me-
teorologia v telecomunicaciones aeronauti-
cas, asi como ayvudas a la navegacion aérea
en la Republica Mexicana, a pesar de que su
concesion terminaba en 1982. Esta deci-
sion se tomo porque el Gobierno Federal,
desde que se hizo accionista mavoritario de
la citada empresa en 1965, habia realizado
grandes inversiones pensando en una re-
cuperacion de las mismas a través del co-
bro de los servicios durante los siguientes
quince afos y, sin embargo, la empresa
arrastraba un déficit cronico que llegaba
entonces a doscientos millones de pesos y
amenazaba alcanzar. en un afio mas, los
doscientos ochenta millones, por lo que el
Consejo de Administracion decidié disol-
ver la empresa y la scT encomendo esos

servicios a un nuevo organismo descon-

centrado, dependiente de dicha Secretaria,
al que se le dotaria de los recursos necesa-
rios v de una nueva estructura organica y
administrativa que permitiera la seguridad
de las operaciones aeronauticas sin ser una
carga econdmica para la nacion. Asi, la sct
creo el organismo desconcentrado Servicios
a la Navegacion en el Espacio Aéreo Mexi-
cano mediante un acuerdo del 12 de octu-
bre de 1978, el cual recontrato al personal
de raMsa previamente liquidado de acuerdo
con las disposiciones vigentes.

En el intermedio de los tramites para
el referido cambio, el sindicato de trabajado-
res de Ramsa emplazoé a huelga a la empresa,
pero el 11 de septiembre la Junta Federal de
Conciliacion v Arbitraje dicté un laudo en
que dio por concluidas las relaciones labora-
les entre ramsa y el sindicato de trabajado-
res de la misma. Ante la posibilidad de que
se realizara un paro de labores, la scr organi-
26 un plan de emergencia para enfrentar la
situacion. El dia 17 de septiembre los trabaja-
dores abandonaron las instalaciones de Ramsa
en e} Aeropuerto Internacional de la Ciu-
dad de México, que fueron entregadas a la

scT, la cual de inmediato procedié a poner

EXPANSION
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en marcha el mencionado plan y se siguie-
ron prestando los servicios fundamentales.
Los pilotos, a través de la Asociacion Sindi-
cal de Pilotos Aviadores, suspendieron los
vuelos de las aerolineas Aeroméxico y Mexi-
cana por considerar que la seguridad no es-
taba suficientemente garantizada, pese a lo
cual continuaron en servicio las aerolineas
extranjeras y la aviacion general. La suspen-
sion parcial de vuelos duré sélo cuarenta y
ocho horas, los dias 17 y 18 de septiembre
pues las autoridades y los trabajadores lle-
garon a un acuerdo y los servicios pronto al-
canzaron la normalidad.

Por acuerdo presidencial del 18 de
agosto de 1978 la Base Aérea Militar Nume-
ro 1 de Santa Lucia, perteneciente a la Fuer-
za Aérea Mexicana, pasaba a ser Aeropuerto
Auxiliar del Internacional de la Ciudad de
México, como parte de una serie de medi-
das tendientes a descongestionar la termi-
nal mas importante de la Republica. Una
vez que se concluyeron las obras necesa-
rias, el Centro Internacional de Adiestra-
miento de Aviacion Civil se trasladoé a dicha
Base Aérea. De conformidad con el acuer-

do, las autoridades militares de la Base fue-

1979
- Se inicia la gran remodelacion det edificio de pasajeros en
el Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México.
- Un DC-10 de Western Airlines se accidenta en el aero-
puerto de la capital de |a Republica.
- El suministro de combustible que realizaba Nacoa queda
a cargo de Asa

ron investidas con los correspondientes
cargos civiles, pues tendrian el control, des-
pacho y apoyo a las operaciones de la avia-
cion civil.

El dia 24 de noviembre de ese ano se
inauguré la nueva torre de control del aero-
puerto de la capital del pais, que estaba to-
talmente equipada con sistemas de la mas
avanzada tecnologia y cuya construccion
se habia iniciado en el sexenio anterior. Tenia
32 m de altura, veinte mas que la antigua,
lo que permitia la visibilidad de todas las
areas operacionales del aeropuerto. Ademas,
tenia sistemas de comunicaciones aire/tierra
de estado solido, sistema de intercomunica-
cion y servicio automatico de informacion
que incluia las condiciones meteorologicas
predominantes (ATis), una nueva consola
de control para ayudas visuales, sistema de
intercomunicacion con el Centro de Con-
trol México, pantalla de luz de dia con ima-
gen de radar de aeropuerto con una cober-
tura de 40 km y todos los demas equipos y
sistemas, incluidas dos plantas de energia
eléctrica.

Unos meses después, el 1 de enero de

1979, quedo a cargo de asa el servicio de abas-

- Se anuncia que el nuevo Aeropuerto Internacional de la
Ciudad de México sera construido en la zona del lago de
Texcoco. Los trabajos se iniciarian a partir de 1981.

tecimiento de combustibles, en sustitucion
de la empresa Nacoa, dando cumplimiento
al acuerdo presidencial del 4 de julio del
ano anterior. El personal de Nacoa fue re-
contratado por asa en las mismas condicio-
nes laborales, segun el convenio suscrito
entre el organismo y el Sindicato Nacional
de Trabajadores de Nacoa.

Por entonces, la situacion financiera
en materia aeroportuaria era preocupante. En
una conferencia de prensa, Enrique M. Loae-

za Tovar, entonces director general de Asa,

Instalaciones del Aeropuerto Internacional de 1a Ciudad de
México en 1978, entre las que aparecen el hangar de Ame-
rican Airlines, la antigua base de mantenimiento de Mexicana
y el viejo edificio de pasajeros del Puerto Aéreo Central,
poco antes de que tueran demolidos.



sefalo que de los cuarenta y siete aeropuer-
tos que en ese momento operaba el organis-
mo, solo eran rentables cinco: el de la ciudad
de México y los de Guadalajara, Mérida,
Monterrey v Villahermosa. Los demas, in-
cluido el de Acapuico, registraban pérdidas.
De los ingresos de asa, 70 % provenian del
cobro de servicios aeroportuarios, como
aterrizajes, uso de plataformas y pernoctas,
y el 30 % restante lo generaban los servicios
comerciales, como renta de locales, hanga-
res, concesiones, etcétera.

Entre las medidas adoptadas para opti-
mizar los recursos e ir saneando las finanzas,
en el Aeropuerto Internacional de Acapul-
co se sustituyeron las cinco salas moviles
que unian al edificio de pasajeros con las
aeronaves que se estacionaban en la plata-
forma remota, pues su operacion era motivo
de pérdidas; en su lugar se emplearon diez
autobuses de fabricacion nacional. El cam-
bio se efectuc después de que un estudio
especial demostro que cada autobus tenia un
valor de adquisicion equivalente a 10 % de
cada sala movil y los costos de manteni-
miento eran de sélo siete y medio millones

de pesos anuales, frente a los dieciocho mi-

llones que requerian las salas. Estos auto-
buses entraron en servicio el 27 de marzo de
1979, v las salas méviles fueron trasladadas
al aeropuerto de la capital del pais.

Otra de las acciones que se habian
considerado fue anunciada el 20 de mayo
de ese afo, y se trataba del proyecto del
nuevo Aeropuerto Internacional de la Ciu-
dad de México, que estaria ubicado en el la-
go de Texcoco y que contaba con el bene-
placito del presidente de la Republica y de
la Secretaria de Programacion v Presupues-
to, por lo que —se dijo— las obras para su
construccion se iniciarian en dos anos. La
justificacion de ese gran aeropuerto se sus-
tentaba en que para el afio 2000 se esperaba
un movimiento de cuarenta y un millones
de pasajeros v de novecientas ochenta mil
operaciones. Se eligio el area de Texcoco
por ser terrenos de propiedad federal, por-
que eran tierras improductivas, estaban
muy proximas a la ciudad de México y se
encontraban en una zona donde converge-
rian importantes vias que formaban parte
del Plan de Desarrollo Urbano del Area Me-
tropolitana. Las cabeceras de las pistas que-

darian a 9 km del tejido urbano mas proxi-

mo, y todo el aeropuerto estaria rodeado de
un area de 9 km de circunferencia, consti-
tuida en su mayor parte por el lago rehabili-
tado, salvo el area norte, con tierras de labor
que se preservarian para evitar un muy po-
sible desarrollo urbano en el entorno del
nuevo aeropuerto. Este constaria de cuatro
pistas paralelas con orientaciéon 02/20, ins-
trumentadas y con separacion reglamenta-
ria para operaciones simultaneas, lo que era
imposible de conseguir en cualquier otro
lugar del valle de México. La construccion se
iria haciendo por etapas hasta llegar el mo-
mento en que estuviera totalmente termi-
nado y fuera capaz de satisfacer la demanda
y poder cerrar el actual. En este proyecto
intervinieron, ademas de la de Asenta-
mientos Humanos y Obras Publicas (sAHoP),
las secretarias de Comunicaciones y Trans-
portes, Agricultura y Recursos Hidraulicos,
Patrimonio y Fomento Industrial, asi como
asa, el Departamento del Distrito Federal,
el Colegio de Pilotos Aviadores de México y
las aerolineas Aeromeéxico y Mexicana.
Finalmente, el proyecto no se llevé a
cabo por diversas razones de orden técnico

y economico que dejaron al Gobierno sin

on
an

|
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etapa, fue la remodelacion del edificio de pa-
sajeros del Aeropuerto Internacional de la
Ciudad de México, que desde todos los pun-
tos de vista suponia la superacion de mu-
chos retos. El primero fue llevar a cabo las

obras durante cincuenta y siete semanas

Ernesto Velasco Ledn, reponsable de la remodelacion del
Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México en 1979,
explica al presidente José Lopez Portillo los pormenores de
la misma.

manteniendo el aeropuerto en servicio; el
segundo, lograr un incremento de 30 % en
el espacio utilizable, a la par que se redis-
tribuian todas las funciones del aeropuerto
para establecer dos grandes zonas, una pa-
ra las aerolineas nacionales y otra para las
extranjeras, partiendo de un flujo transver-
sal mas corto para agilizar el desplaza-
miento de pasajeros en el aeropuerto; el ter-
cero consistié en modificar y reubicar las
oficinas de las aerolineas en el piso supe-
rior y sustituir todos los sistemas de manejo
de equipaje laterales por sistemas mecani-
zados transversales e instalar carruseles.
Como parte integral de la remodela-
cion de dicho aeropuerto, se disefio y cons-
truy6 un mobiliario nuevo, se diseharon y
colocaron sistemas de senalizacion, se ins-
talaron hidrantes contra incendios, se hi-
cieron nuevas instalaciones eléctricas y te-
lefénicas, de intercomunicacion y de ilumi-
nacion general, asi como de jardineria. Las
obras abrieron una perspectiva de gran
funcionalidad y significaron garantizar la
intensa actividad de la terminal aérea mas
importante del pais con altos indices de co-

modidad por otros diez o doce afos.

PROMOCION DE LA CULTURA

El 1S de agosto de 1979, luego de haberse
inaugurado la remodelacion del edificio
de pasajeros en el Aeropuerto Internacio-
nal de la Ciudad de México, también se
inauguro la primera de las exposiciones
efectuadas en €l mediante un convenio
de asa con el Instituto Nacional de Bellas
Artes. En la exhibicion se presentaron
obras del famoso paisajista José Maria
Velasco (1840-1912), y con ella se inicio
una labor de promocion cultural que
hasta la fecha se ha seguido realizando
con obras de otros notables artistas plds-
ticos. También se inauguro el mural con-
servado de los tres que originalmente
pinté Juan O'Gorman en 1937-1938 para
el entonces Puerto Aéreo Central y que,
tras la demolicion de éste, habia sido en-
viado al Museo de Historia de Chapulte-
pec, de donde regreso al aeropuerto de la

capital del pais.
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Ambulatorio y salida nacional del edificio de pasajeros, donde fue ubicado el mural Historia de /a aviacion, de Juan O'Gorman.



Aplicacion del sistema de
macetas) en el ambulat

Sistema de senalizacion y mobiliario Simar | (mostradores), proyecto de tesis efectuado por Sala de Ultima espera con mobiliario Simar 1y u, sistema grafico y plafon registrable.

alumnos de la Licenciatura en Diseio industrial de 1a uNAm.




Aplicacion de la senalética en fa zona de operaciones Antenas del localizador del s de fa pista 23|

Vista de la plataforma. Panoramica del aeropuerto capitalino. A lo fejos se observa la nueva torre de control



El 10 de octubre de 1979, Pedro Ceri-
sola v Weber, quien ocupaba la Subgerencia
de Provectos v Plancacion, tomo posesion
como gerente del Aeropuerto Internacional
de la Ciudad de Meéxico. A los pocos dias, el
director general de asa. Enrigue M. Loaeza
Tovar, tue electo para desempenar ¢l cargo
de presidente de la Asociacion Internacio-
nal de Aeropuertos Civiles (icaa, por sus si-
glas en ingles), integrada por ciento cincuen-
ta miembros representantes de sctenta v
cinco paises; fue el primer socio no curopeo
seleccionado para el puesto. E1 17 de octu-
bre de 1979 tomé posesion del cargo para un
periodo de tres anos, durante la Asamblea de
la Asociacion efectuada en Niza, Francia.

Unas semanas después, el 31 de octu-
bre, ocurrio un hecho funesto: un avion
DC-10 de la acrolinea estadounidense Wes-
tern Airlines sufrio un terrible accidente
en el Aeropuerto Internacional de la Ciu-
dad de México en el que perdieron la vida
setenta y tres personas, quince resultaron
con heridas graves v dos salieron ilesas. Es-
te tragico acontecimiento fue aprovechado
para hacerle una muy intensa y negativa

campania a dicho aeropuerto. Sin embargo.

1980
- Jorge Cendejas Quesada es designado director general
de Asa.

el dictamen emitido por la Comision Anali-
zadora v Dictaminadora de Accidentes, de
la Direccion General de Aviacion Civil, en
un informe de «incuenta hojas precisaba
los diversos factores que intervinieron en
tan lamentable suceso. el mas grave ocurrido
jdmas ¢n un acropuerto mexicano. Entre
otros aspectos, se determinaba gue la tripu-
lacion de la acronave no se habia ajustado a
los minimos requerimientos operacionales
para aterrizar en la pista 23D con procedi-
mientos Vor 1L, la tripulacion no intormo
al controlador que tema “pista a la vista® v
tampoco cumplio con ¢l manual de opera-
ciones sobre lecturas en altavoz durante la
aproximacion tinal, por lo que hizo contac-
to en la cabecera de una pista que estaba
cerrada al tratico por obras, chocando con-
tra un camion materialista. lo que desvio
su travectoria v lo llevo a estrellarse contra
un editicio auxiliar del acropuerto.

A principios de marzo de 1980, Loacza
Tovar tue designado como director de Acro-
meéxico, razon por la cual tuvo que renunciar
a la Direccion General de asa. El Consejo
de Administracion acepto su renuncia v tue

nombrado Jorge Cendejas Quesada, quien

tomo posesion del cargo el 26 de marzo de
ese ano. Este cambio supuso otra importante
renovacion en el cuadro basico del organis-
mo. va que tueron varios los tuncionarios
que se marcharon a Acromexico con Enrigue
M. Loaeza Tovar

La ~¢T notifico a awy que haba dado
por cancelada fa concesion otorgada en ta-
vor de la empresa Digas para el servicio de
abastecimiento de combustible en los aero-
puertos de Veracruz, Minattlan, Ciudad del
Carmen, Campeche Merida, Cozumel,
Chetumal, Tapachula, Tuxtla Gutierrez, Vi-
llahermosa v Qaxaca, v que, por lo tanto,
de acuerdo con el arnculo 20. del Decreto
Constitutivo de sy, dicho organismo debia
hacerse cargo de inmediato de tales respon-
sabilidades. Mediante un convenio suscrito
el 15 de julio de 1980 entre asa v Digas, se
llego al acuerdo de que asa indemnizaria,
contorme a la ley, al personal de la empresa
que estaba asignado directamente al servi-
cio de abastecimiento de combustible, recon-
trataria a quicnes asi lo quisieran v pagaria
a Digas por las instalaciones y equipos de
la empresa en los mencionados acropuer-

tos, segun el monto que estipulara la Comi-
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sion de Avaluos de Bienes Nacionales.
Igualmente, se rescindio el permiso otorga-
do desde los afios cuarentas a la aerolinea
American Airlines para mantener el autoa-
bastecimiento de combustible, por lo que las
instalaciones de dicha aerolinea en el Aero-
puerto Internacional de la Ciudad de México
pasaron a propiedad de asa, con lo cual que-
daba como unico responsable del abasteci-
miento de combustible en todo el Sistema
Aeroportuario Nacional.

Como parte de 1a misma estrategia, el
1 de octubre de ese ano asa se hizo cargo de
los servicios de rampa que varias empresas
prestaban en el aeropuerto de la capital de la
Republica, lo cual se efectuo después en
otros aeropuertos del Sistema. Aquéllos
consistian en cargar y descargar aviones,
hacer la limpieza interior y exterior de los
mismos, drenar los depdsitos de aguas resi-
duales, abastecer de agua potable y, en el ca-
so de manejo de carga aérea, hacer el trans-
porte y consignacion en el recinto aduanal.
Para ello, Asa debio adquirir equipo y en-
trenar personal. Posteriormente, una buena
parte del equipo destinado a estos servicios

fue disefiado y fabricado por el Departa-

mento de Desarrollo Tecnoléogico de Asa,
creado meses antes.

En octubre de 1981, tras un intercam-
bio de opiniones entre Asa y Pemex, se
acordo que asAa se responsabilizaria del
abastecimiento de combustibles en las pla-
taformas de explotacion ubicadas en mar

abierto, en la llamada Sonda de Campeche.

Estas plataformas estaban situadas hasta a
100 km de la costa y eran asistidas median-
te helicopteros; por mas de cuatro afios, el
personal de asa realizo cotidianamente las
labores de abastecimiento de combustible
en alta mar.

El mes siguiente hubo un acuerdo

presidencial que permitio a asa realizar nu-

Los servicios de rampa en el Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México quedaron a cargo de Asa a partir de octubre
de 1980, lo cual se efectud posteriormente en todos ios aeropuertos del Sistema,



merosas obras que anteriormente estaban
a cargo de la saHOP: remodelacion v amplia-
cion de edificios de pasajeros, conservacion
y mantenimiento de las areas operaciona-
ies, manejo del presupuesto v control de
obras. Ademas, incremento su participa-
cién en la elaboracion de provectos para
construccion de nuevos aeropucrtos. Esta
actividad inicio en los aeropuertos de Urua-
pan, Zacatecas, Aguascalientes v el de la
ciudad de México.

El 12 de noviembre de ese afio se
inauguraron las obras de remodelacion,
ampliacion y dotacion de nuevas instala-
ciones del Aeropuerto Internacional de
Guadalajara, de tal magnitud todas ellas
que podria decirse que en realidad se trata-
ba de un edificio de pasajeros totalmente
nuevo. Lo fundamental fue que el espacio
disponible para atencion y servicio a los pa-
sajeros aumento en 55 % con respecto al
anterior.

En ese mismo mes se concluyo la
gran ampliacion del edificio de pasajeros
en el Aeropuerto Internacional de la Ciu-
dad de México, en la parte sur del mismo,

que consistié en una plataforma con diez

1981
- Alza del ddlar. Incremento en ias tasas del interés bancario.
- Se inauguran las obras de ampliacion y remodelacion del
Aeropuerto Internacional de Guadalajara.

En el Aeropuerto In
cion que fueron pi

3s en servicio en noviembre de 1982

onal liguer Hidalgo, de Guadalajara, se efectuaron impo

antes obras de ampliacion y remodela-

Aeropuerto Nacional de Uruapan, donde Asa tuvo a su cargo 1a ampliacion de la pista y del edificio de pasajeros para hacer
posible la operacion de aeronaves comerciales de retroimpuiso.
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Vista aérea del Aeropuerto Internacional de Acapulco, en el
que se hicieron numerosas obras de ampliacion en 1980.

Vista derea de una parte considerable del Aeropuerto Inter-
nacional de Mérida en 1982.

posiciones mas para llegar a un total de
cuarenta y cuatro. Asimismo, entré en ser-
vicio una nueva sala de pasajeros en la que
se ubicaron las llegadas nacionales y las sa-
las de reclamo de equipajes de Mexicana y
Aeromeéxico, oficinas, un restaurante, una
gran sala de espera y un estacionamiento pa-
ra vehiculos de transporte publico.

En abril de 1982 se concluyeron las
obras de ampliacién y remodelacion del edi-
ficio de pasajeros del Aeropuerto Internacio-
nal de Cancin, que entré en servicio ese
mes. Posteriormente, en agosto del mismo
afio, se pusieron en funcionamiento los sis-
temas de revision de pasajeros y equipaje de
mano por medio de un sistema de Rayos X
en los aeropuertos de la ciudad de México,
Acapulco, Guadalajara, Monterrey, Mérida
y Cozumel, con objeto de prevenir actos ili-
citos en contra de la transportacion aérea.
En el Aeropuerto Internacional de la Ciu-
dad de México entré en servicio un nuevo
estacionamiento con capacidad para qui-
nientos vehiculos.

También a finales del sexenio se cul-
minaron las ampliaciones de la pista del

Aeropuerto de Zacatecas para recibir avio-

nes Boeing 727, obra realizada por AsA con
la participacion econémica del gobierno de la
entidad. Por entonces, Asa recibio el Aero-
puerto de Aguascalientes, en el que hubo
que instalar provisionalmente un edificio
de pasajeros prefabricado para poder ini-
ciar el servicio.

Bajo la direccion de Enrique M. Loae-
za Tovar se desarrollé en Asa un programa
muy interesante y de gran futuro en cuan-
to a desarrollo tecnologico, industrial, de
integracion plastica y senalética, que luego
se incremento con Jorge Cendejas Quesada.
Los origenes se remontaban a la antigua
Nacoa, donde se comenzé por dar manteni-
miento a unidades de servicio, luego a cons-
truir equipo y accesorios para los mismos,
para mas tarde llegar a ensamblar unidades
completas. Al desaparecer Nacoa, en Asa se
amplio la capacidad instalada de esos talle-
res para ensamblar unidades de transporte
y suministro de combustible, llegandose
posteriormente al disefio y fabricacion de
diversos elementos del mobiliario para los
aeropuertos y a la construccién de aerocars
partiendo de chasises y motores produci-

dos en México. Ante el éxito, se fue evolu-



Resultados importantes en el periodo 1976-1982

- Incremento en la capacidad operativa de los tipos de vue-
lo en los cincuenta aeropuertos administrados por asa (28
internacionales y 22 nacionales): 11 para vuelos de largo
alcance, 26 para vuelos de medio alcance y 13 para vuelos
de corto alcance y regionales.

-  Establecimiento de una relacion estrecha entre las jefatu-
ras regionales y los gobiernos locales (estatales y munici-
pales) para coordinar aquellos asuntos que afecten a los
aeropuertos y supervisar la operacion de los mismos en la
region.

- Se instauro, en coordinacion con la Direccion General de
Aeronautica Civil y el Seneam, el sistema de Condiciones
Operativas de los Aeropuertos, que permitio conocer las
condiciones de operacion diarias en cada uno de los aero-
puertos de la red.

-~  Se logro la exclusividad en la venta de combustible, ya

;' que anteriormente Aeroméxico y Mexicana lo adquirian
de Pemex.

- Incremento en los servicios de plataforma en 14 aero-

puertos de la red que dan atencion a 26 aerolineas extran-
jeras, con un promedio de 376 vuelos semanales.
-  Por disposiciones de la Direccion General de Aeronautica
Civil y de acuerdo con las disposiciones dictadas por di-
» versos organismos internacionales en materia de seguri-
e ‘dad aeroportuaria, en abril de 1981 se iniciaron los servi-
_‘(ﬂs de revision de pasajero y equipaje de mano en ios
- = ‘Ws internacionales, ademas de los nacionales.
LS ruccién y desarrollo de equipos especiales para la
portuaria que antes se importaban a un alto

lo cual se abatieron los gastos de adquisicion y

Con la remodelacion v ampliacion del Aeropuerto Inter-
nacional de la Ciudad de México se logro aumentar la ca-
pacidad del edificio de pasajeros en 300 %. En su primera
etapa, se ampliaron las salas de ultima espera 1, 2, 8 v 9,
con lo que se mejoro el servicio a seis llegadas o salidas de
operacion simultdnea. Asimismo se terminé la nueva to-
rre de control, se amplio la pista 05D/23], se instalaron luces
de aproximacion, se construyveron ocho calles de rodaje y
se ampliaron las plataformas de aviacién general, la mili-
tar y la de Aeroméxico.

En el Aeropuerto Internacional de Guadalajara se incre-
mento la capacidad instalada al aumentar el nimero de po-
siciones en plataforma, al generar dos grandes areas de sa-
lida, v al ampliar los vestibulos de documentacion.

En el Aeropuerto Internacional de Acapulco se ampliaron
las areas de documentacion y se aumento la capacidad del
edificio al incrementarse en 80 % las areas de servicio.
En el Aeropuerto Internacional de Cancin se logré un au-
mento de 170 % en la sala de entrega de equipaje interna-
cional y de 100 % en la sala nacional. También se instala-
ron sistemas de proteccion y seguridad a los usuarios del
aeropuerto, se construyo un helipuerto.

La remodelaciéon y ampliacion del Aeropuerto Internacio-
nal de Puerto Vallarta permitié un crecimiento de 224 %
en la zona de llegada y 90 % en los carreteos para movi-
miento de equipaje de salida.

Ampliacion de 25 % del area total del Aeropuerto Nacional
de Culiacan.

Incremento de 45 % en la capacidad del edificio de pasa-
jeros del Aeropuerto Internacional de Reynosa, e inicio de

la construccion de un nuevo aeropuerto.




Se realizé el primer aeropuerto provisional en San José
del Cabo, con una carpa como las usadas en los circos de tres
pistas y sistemas técnicos en la techumbre a base de espuma
de poliuretano y escapes de aire caliente.

Se concluyeron los aeropuertos de Canticas, para Minati-
tlan y Coatzacoalcos; Poza Rica, Villahermosa, Tuxtla Gutié-
rrez (Llano de San Juan) y Los Mochis. También se iniciaron
las obras para ¢l nuevo aeropuerto de Morelia, y entré en
servicio, aunque sin concluir totalmente, el de Aguasca-
lientes.

Se efectuaron obras diversas de mantenimiento y mejoria
en siete aeropuertos: Loreto, cuya pista se amplio; Cam-
peche, para el cual se construyé una nueva pista; Oaxaca,
al que se doté de un nuevo edificio de pasajeros; Ledn,
donde se reencarpet6 la pista y se construyd una nueva
sala de espera y un area de documentacioén para pasajeros;
Monterrey, donde se remodeld el edificio de pasajeros y
se construyé un edificio satélite en la plataforma de avia-

cion comercial; Hermosillo, donde se concluyé la nueva

torre de control y el nuevo edificio de pasajeros, y se cons-
truy6 la plataforma y las calles de rodaje; en la Basc Aérea
de Santa Lucia se construy6 una pista, calles de rodaje, to-
rre de control, plataforma e instalaciones para el Centro
Internacional de Adiestramiento de Aviacion Civil.

Se incremento la capacidad de ayudas a la navegacion aé-
rea: se instalaron y dejaron en operacion el radar de ruta
situado en el Cerro del Potosi, en Nuevo Leon; el de area
del Aeropuerto Internacional de Mérida y los radares ter-
minales de los aeropuertos de Guadalajara, Acapulco,
Puerto Vallarta, ciudad de México y Tijuana. En materia
de cobertura de radar en el territorio nacional, se avanzo de
18 % en 1976 a 85 % en 1982. Se instalaron y quedaron
certificadas 19 estaciones vor, 35 equipos DME y 9 sistemas
de aterrizaje por instrumentos iLs. Al finalizar el sexenio
estaban en servicio 42 torres de control y 37 estaciones

meteorologicas.

Edificio provisional desmontable de estructura tubular y cubierta de lona, disefado y cons- Zona de revision aduanal en el edificio provisional con mobiliario Simar 1 (mostradores) y v

truido por Asa en 1980 para el aeropuerto de San José del Cabo. (mesas de revision).




cionando hasta llegar al disefio y fabrica-
cion de otros equipos. En todas estas acti-
vidades Asa conto con la colaboracion del
IPN y 1a UNaM. Al terminar el sexenio, asa
habia fabricado cien unidades para abaste-
cimiento de combustible con capacidades de
entre 2 000 y 30 000 litros, 106 unidades pa-
ra el servicio de rampa, 4 indicadores utili-
zados en la iluminacion de pistas, 2 torres
de control desmontables, 20 aerocars, nu-
merosos dispensadores para abastecimien-
to de combustible, carros para transporte
de equipaje, tractores para el remolque de
aviones y equipaje, escaleras para ascenso y
descenso de pasajeros, vehiculos para el re-
tiro de aguas residuales y otros para el su-
ministro de agua potable, diversos muebles
y accesorios para salas de espera, mostra-
dores de despacho y equipo variado para
los servicios contra incendios, ademas de
tres aviones fumigadores de tipo Chac para
uso agricola. Considerando tales capacida-
des, estaba en proceso un ambicioso pro-
grama de exportacion para esta clase de equi-
pos, va que la calidad de los mismos era re-
conocida por los resultados de su uso coti-

diano en casi todos los aeropuertos del pais,

y los precios podian competir en el mercado
internacional. Ambicioso programa éste que,
pese a sus notables resultados, fue desecha-
do por la administracion posterior, que se li-
mitd a sostener el taller de mantenimiento.
Durante el sexenio 1976-1982 se in-
corporaron a asa los aeropuertos de Poza
Rica, Puerto Escondido y Minatitlan, que
no habian pertenecido al organismo, y los
nuevos de Aguascalientes y Villahermosa,
que sustituian a los antiguos que ya eran
operados por asA. En 1982, el Sistema Ae-
roportuario Nacional estaba integrado por

un total de cincuenta aeropuertos.

En este mismo periodo de la adminis-
tracion publica, la Direccion General de
Aeropuertos de la saHop llevo a cabo im-
portantes trabajos, unos como continua-
cion de los programas iniciados afios antes
y otros en atencion a los problemas circuns-
tanciales y a los requerimientos de los avio-
nes en servicio. Para entonces, Aeronaves
de México tenia un total de treinta y nueve
aviones (dos DC-10-30, tres DC-10-15, cinco
DC-8-51, dos DC-9-80, diecisiete DC-9-30
y diez DC-9-15) y Mexicana cuarenta y siete
aeronaves (dos DC~10-15 y el resto Boeing

727-200).

£l Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México en los anos ochentas.
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CAPITULO 3

McDonnell Douglas DC~-10-30. Douglas Aircraft, Estados Unidos, 1972.

MorTor: tres turborreactores General Electric CF6-50A, de 22 230 kg de empuje cada uno. - ENVERGADURA: 50.41 m. - LONGI-
TUD: 55.50 M. - AUTURA: 17.70 m. - Peso AL DESPEGUE: 251 744 kg, - VELOCIDAD DE CRUCERO: 891 km/h a 9 449 m de altitud. -
Autonomia: 9 816 km. - TRIPULACION: 12 personas. - CARGA UTIL: 255-380 pasajeros.




Desarrollo tecnologico e industrial de ASA (1977-1982)

astica, jardineria, sistema grafico y mobiliario Simar en el ambulatorio def Aero-
ional de Guadalajara.

Integracion plastica, sistema grafico y mobiliario Simar en el ambulatorio del Aeropuerto In-
ternacional de Acapulco.




Prototipo del primer vehiculo de rescate y extincion de incendios. Prototipo de vehiculo pintarrayas, proyecto de tesis realizado por alumnos de la Licenciatura
en Diseno Industrial de la unam



]
Auriliares

Autobus para el transporte de pasajeros {aerocar). Prototipo de ayudas visuales vAsi.

n fumigador Chac, construido en colaboracién con la Direccion General Aeronave Agricola Chac. Aeropuertos y Servicios Auxiliares, México, 1981.

y la Asociacion de Profesionistas e Ingenieros en Aerondutica. Se Moror: Asa, de 260 HP. - TANQUE PARA FUMIGANTE: 700 . - ENVERGADURA: 14 m. - LONGITUD: 7.5 m.-

y fueron certificados. AUTURA; 3.15 m. - PESO MAXIMO AL DESPEGUE: 1 450 kg. - VELOCIDAD DE TRABAIO: 160 km/h. -
! VELOCIDAD MAXIMA: 200 km/h. - ANCHO DE BARRIDO: 14 m.




CAPITULO 3

E N PLENA CRISIS ECONOMICA CON TODAS
sus consecuencias, lo que habria de
marcar la accion gubernamental, el 1 de di-
ciembre de 1982 tomo posesion de la Presi-
dencia de 1a Republica Miguel de la Madrid
Hurtado.

Mediante unas reformas a la Ley Or-
ganica de la Administracion Publica Federal,
nuevamente se concentraron en la sct las
atribuciones para desarrollar la infraestruc-
tura aeroportuaria, que volvieron a sumarse
a las que habia conservado como regulado-
ra de las actividades de aviacion civil. A tra-
vés de estas medidas se aglutinaron en la
misma dependencia del Ejecutivo Federal
todas las responsabilidades relacionadas
con la aviacién civil, que estarian a cargo
de la Direccion General de Aeronautica Ci-
vil, de la Direccion General de Aeropuer-
tos, de los organismos asa y Seneam y de
las aerolineas Aeroméxico y Mexicana.

Andrés Caso Lombardo inicié su ad-
ministracion en AsA Con un programa con-
gruente con los objetivos que el Gobierno
Federal habia fijado en el Plan Nacional de
Desarrollo 1983-1988 y de acuerdo con la
planeacion sectorial elaborada por la sct.

RACIONALIZACION

El I de marzo de 1983 se efectudé una
importante reunion sobre Planeacion, Ad-
ministraciéon y Desarrollo Aeroportuario
que presidio el titular de dicha secretaria,
Rodolfo Félix Valdés, y a la que asistieron
los directivos de todos los organismos, insti-
tuciones y empresas integrantes de la indus-
tria aeronautica v del transporte a€reo. in-
cluidos los administradores de los aeropuer-
tos, y que fue organizada por asa. En esta
reunioén se marcaron los lineamientos que
tendrian por objeto satisfacer las necesida-
des del drea dentro de las circunstancias eco-
nomicas del pais. También se tomaron
acuerdos pertinentes para lograr la descen-
tralizacion en materia de administracion
aeroportuaria, de modo que se cancelaron las
siete gerencias regionales y se otorgaron
nuevas facultades a los administradores.

Los tres organismos fundamentales
en la ordenacion y prestacion de los servi-
cios de transporte aéreo, la Direccion Gene-
ral de Aeronautica Civil, asa y Seneam, por
medio de sus respectivos directores, Carlos
Moran Moguel, Andrés Caso Lombardo y
Roberto Kobeh Gonzalez, firmaron un con-

venio en el que se establecian las normas de

coordinaciéon de comandantes, administra-
dores y jefes de control de transito aéreo en
todos los aeropuertos del pais, respetando
sus respectivas areas de competencia.

La nueva administracion manifesté
que prestaria gran atencion a los programas
de desarrollo industrial y tecnolégico para
construir en México unidades de transporte
y abastecimiento de combustibles, equipos
para servicios de rampa y vehiculos para
extincion de incendios, asi como materiales
v mobiliario diversos, ya que de lo contrario
habria que adquirirlo en el extranjero con
la consiguiente fuga de divisas. Esta politi-
ca alentaba la integracion nacional mediante
la participacion de empresas mexicanas.
Sin embargo, tiempo después se cancelo
todo proyvecto de esta naturaleza, y los proto-
tipos de los aviones Chac fueron obsequia-
dos al 1PN, con lo cual se truncé el desarrollo
de los mismos.

El 8 de abril de 1983 la compaiiia Ae-
roméxico inicié un servicio regular entre la

capital de la Republica y Aguascalientes,

aprovechando que ya estaba en servicio el

nuevo aeropuerto, lo que amerité un

festejo por parte de las autoridad
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En abril de 1983 se puso en servicio el Aeropuerto de Aguascalientes.

nizaciones industriales, comerciales y tu-
risticas de la entidad.

Tras permanecer cerrada durante vein-
tiocho dias para que se realizaran en ellalos
trabajos de rehabilitacion total, se abrio nue-
vamente al transito la pista 05D/231 del
Aeropuerto Internacional de la Ciudad de
México. Estos trabajos fueron los mas im-
portantes que se habian realizado en las
pistas desde que fue construido, y se apli-
caron por primera vez técnicas y procedi-

mientos nuevos. Se corrigio la rasante en

2980 m, se hicieron cortes en frio, se efec-
tuaron bacheos de un promedio de 10 cm
de espesor en un area de 25 000 m’, se re-
nivelaron 67 000 m’ de superficie y, final-
mente, se tendié sobre toda la pista una
nueva carpeta. Después de poner las marcas
y senales necesarias, las autoridades técni-
cas y los representantes de las aerolineas y
de los pilotos realizaron una inspeccion fi-
nal, dandose el visto bueno para que se pu-
blicara el notam correspondiente con el que

se informaba de la reapertura de dicha pista.

El Aeropuerto Internacional de Tijuana registré importantes
aecimientos en la demanda. Esta vista aérea nos lo mues-
tra antes de Ias obras de ampliacion.

Zacatecas hacia muchisimos afos que
no tenia servicio de transportacién aérea re-
gular y gracias a la ampliacion de su aero-
puerto, realizada por asa en colaboracion
con el gobierno estatal, su pista y edificio
de pasajeros estuvieron en condiciones de
recibir los modemnos jets. El 1 de julio de 1983
la empresa Mexicana de Aviacién inaugu-
10 el servicio México-Zacatecas-Tijuana
con aviones Boeing 727-200.

Ante lo abrumador de las cifras que

indicaban que en los primeros cinco meses

RACIONALIZACION
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CAPITULO 3

ENCUENTRO DE LA ASOCIACION
INTERNACIONAL DE AEROPUERTOS

El 29 de noviembre de 1983 se iniciaron
en la ciudad de México los trabajos de la
I Conferencia Regional Latinoamerica-
na y del Caribe de la Asociacion Inter-
nacional de Aeropuertos, reunion organi-
zada por Asa y que fue inaugurada por el
titular de la scr. Ademads de los funcio-
narios y personal técnico de dicha secre-
taria, de la Direccion General de Aero-
ndutica Civil, Asa, Seneam y de las aero-
lineas mexicanas, asistieron represen-
tantes de distintas instituciones relacio-
nadas con los aeropuertos de naciones
latinoamericanas y caribenas, asi como
de Estados Unidos, Espana y Holanda.
En este encuentro se analizaron, con-
frontaron y compartieron experiencias
procedentes de diversos paises, y los téc-
nicos mexicanos tuvieron oportunidad

de los logrados en ma-

teria de construccion, operacion, adminis-

y imiento de aeropuertos.

de 1982 el Aeropuerto Internacional de Ti-
juana habia pasado de 250 834 pasajeros a
494 714 en los mismos meses de 1983 (97 %),
Asa preparo un provecto de ampliacion del
edificio de pasajeros, lo que suponia dupli-
car los espacios de atencion al publico, tanto
en mostradores como en salas de abordaje,
oficinas de autoridades, restaurante, esta-
cionamientos v dotacion de equipos de
transporte y entrega de equipaje. Con la au-
torizacion dc las secretarias de Hacienda y
Programacion, se procedio a licitar las obras,
que comenzaron en julio con recursos de asa.

Andrés Caso Lombardo v Francois Re-
naud, directores generales de asa v Aero-
boutiques de México, respectivamente, fir-
maron un contrato para que dicha empresa
siguiera manejando la tienda libre de im-
puestos instalada en el Aeropuerto Interna-
cional de la Ciudad de México y las nuevas
que se establecerian en los aeropuertos de
Puerto Vallarta, Monterrey, Mérida, Maza-
tlan, Acapulco y Guadalajara.

La sesién del Consejo de Administra-
cion de asa, correspondiente al 24 de octu-
bre de 1983, se llevo a cabo en el Aeropuerto

Internacional de Puerto Vallarta con el de-

seo de que los integrantes del mismo cono-
cieran el proceso que seguian las obras de
ampliacion v remodelacion que efectuaba
el organismo, asi como las de la construccién
de la nueva pista que hacia la Direccion Ge-
neral de Acropuertos. El director general
de asa informo sobre las diversas obras que
se realizaban para ampliar la plataforma, el
edificio de pasajeros v la estacion de com-
bustibles del aeropuerto vallartense. En esa
reunion se tomo la decisiéon de realizar, en
distintos aeropucrtos, algunas de las reunio-
nes del Consejo de Administraciéon para que
el presidente y los consejeros tuvieran opor-
tunidad de conocer en directo los problemas
alos que se enfrentaban, asi como el esfuer-
zo que administradores y empleados realiza-
ban en sus respectivas areas de trabajo.

En agosto de 1983 se puso en marcha
el nuevo sistema de drenaje del Aeropuer-
to Internacional de la Ciudad de México,
consistente en nuevos colectores y tres car-
camos de bombeo, obras realizadas por la
scT. En el mes de noviembre, concretamente
el dia 16, se terminaron las distintas obras
llevadas a cabo por asa en el Aeropuerto Na-

cional de Oaxaca, a saber, el reencarpetado



de la pista, calles de rodaje v platatormas, as
como la ampliacion de los estacionamientos
v mejorias en la vialidad.

Durante 1983 se incorporaron al or-
ganismo los acropuertos de Los Mochis,
que nunca habia sido de asy, v los de Tapa-
chula v Morelia, que sustitiian a los anti-
guos, ambos operados por s, En ese ano
el Sistema Aeroportuario Nacional tuvo una
sensible recuperacion en su totalidad con
respecto al aio anterior, pues se registraron
aumentos de 15 "0 en materia de operacio-
nes v de 5.1 % en ¢l numero de pasajeros,
aunque hubo aeropuertos que en lo particu-
lar tuvieron descensos en ambos rubros.

De acuerdo con ¢l Sistema de Pronos-
ticos de la Demanda Acroportuaria, creado
por la administracion en turno, para fines
del sexenio 1982-1988 el Sistema Aeropor-
tuario Nacional registraria un movimiento
total de doscientos cincuenta v ocho millones
de pasajeros v ocho millones de operacio-
nes, con incrementos de 33.82 % y 22.26 %,
respectivamente, en relacion con el sexe-
nio anterior.

Al hacer el balance final de 1983, Caso

Lombardo informo que asa no habia recibi-

1984
- Se inaugura el Aeropuerto Internacional de Toluca.
- Se vuelve a plantear la necesidad de construir nuevas ins-
talaciones para el Aeropuerto Internacional de la Ciudad

do ningun tipo de subsidio directo o indi-
recto, por lo que el organismo era autoti-
nanciable a traves de Jos ingresos generados
por los servicios que prestaba, Entatizo que
los ingresos obtenidos por el Derecho de
Uso de Acropuerto (pu v, aungue los cobra-
ra asa, Jos administraba en su totalidad la
Secretaria de Hacienda v Credito Publico.
En dicho intorme al Consejo de Administra-

cion, el licenciado Caso dijo textualimente:

NeCesitamos (ue nuestras taritas respon-
dan 4 costos v movimientos cambiarios
comao en todos los pases del mundo las
taritas acroportuarias guardan relacion
con la moneda dura. g la industria acro-
nautica mundial la representa el dolar es-
tadounidense. No es justo ni sano que
proporcionemos los servicios de rampa v
aterrizaje mds baratos del mundo. por lo
que coordinadamente con la Secretaria de
Comunicaciones v Transportes se estudia
un sistema de taritas remunerador para el
organismo vy que sea accesible a las acrol-
neas nacionales v extranjeras que dan ser-

vicio a la Republica Mexicana.

de México; se mencionan como areas posibles Zumpango,
Cuautla, Tizayuca e incluso se propone ampliar hacia Tex-
coco las nuevas instalaciones.

Por otra parte. la pista 031 231 del Ae-
ropuerto Internacional de la Ciudad de Me-
Xico estuvo cerrada del 12 de marzo al & de
abril de 1984 para realizar en ella trabajos
de reconstruccion mavor, que periodicamen-
te se requicren en las pistas por el tipo de sub-
suclo en que estan situadas. Las obras com-
prendieron bacheo, renivelacion v tendido
de la carpeta astaltica. Para hacer los traba-
jos de bacheo v corregir las grictas de ten-
sion, que son upicas en los pavimentos cons-
truidos sobre el lecho del vaso de Texcoco,
se necesito excavar hasta 80 cm, lo que per-
mitio ver las diterentes capas tendidas a lo
largo de los afios. v en algunos lugares se
llego hasta la realizada en 1952, Esas exca-
vaciones, etectuadas en la parte central de
la pista. se rellenaron con tezontle v se re-
torzaron con mallas de polietileno de alta
densidad para proporcionar una mavor re-
sistencia a la tension v evitar asi los agrieta-
mientos del pavimento. También fue necesa-
rio efectuar numerosos cortes, especialmen-
te en las orillas de la pista, lo que se llevo a
cabo con una maquina de tipo rotomill; lue-
go se hicieron las labores de renivelacion

para finalmente tender la capa asfaltica
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CAPITULO 3

con un espesor de 5 cm en la superficie de
la pista.

Por el alto sentido de responsabilidad
con que desempefio su encomienda de
banderero el senor Félix Rivera Morelos, tra-
bajador de planta en el Aeropuerto de Ma-
zatlan, quien, como muchos de sus compa-
feros de otros aeropuertos fue incorporado
al de la ciudad de México para colaborar en
estas obras, se le concedio la distincion de
ser quien diera el banderazo de apertura de la
mencionada pista. Poco después, en abril de
ese afo, se puso en servicio la nueva sala
de espera para entrada y salida de pasajeros,
ubicada en la parte sur del edificio de pasa-
jeros, luego de culminar los trabajos de re-
construccion y refuerzo que se hicieron en
dicho cuerpo del edificio.

El 4 de julio se efectué una sesion de
trabajo del Consejo de Administracion de Asa
en el Aeropuerto Internacional de Acapulco,
lo que se aproveché para revisar las distin-
tas obras que se realizaban para mejorar el
servicio, consistentes en la instalacion de
un nuevo sistema de aire acondicionado, re-
modelacion del salon oficial, reencarpetado

de la plataforma de aviacion general, im-

En abril de 1984 se abrio al publico la ampliacion del ala sur de la terminal del Aeropuerto Internacional de la Ciudad de
México, destinada a las llegadas nacionales.

permeabilizacion del edificio de pasajeros,
remodelacion de las areas de bafios y vesti-
dores del personal de mantenimiento y re-
construccion del camino de acceso a las luces
de aproximacion.

Dos meses después, el 5 de septiem-
bre, el Tercer Tribunal Colegiado en Materia
Administrativa del Distrito Federal fallé en

forma definitiva en favor de asa los juicios

de amparo interpuestos por varias aeroli-
neas, que se incorformaron con las tarifas
fijadas el 29 de marzo de 1983. Dicho tribu-
nal ratificé las decisiones judiciales anterio-

res con el sefialamiento siguiente:

En la emision de tarifas no se viola ningu-
na garantia individual de las empresas, ya

que dichas tarifas fueron aprobadas con-



2

¢

forme a derecho y segun las facultades que
para ello tienen las dependencias del Eje-
cutivo mencionadas [secretarias de Hacien-
da y de Comunicaciones), ya que constitu-
ye un acto de soberania del Gobierno fijar
sus politicas economicas en materia de co-

municaciones y transportes.

También durante septiembre de 1984
se terminaron los diversos trabajos en la zo-
na de aviacion general del Aeropuerto In-
ternacional de la Ciudad de México, en don-
de, por razones de seguridad, fue necesario
cancelar veintidos accesos al area de opera-
ciones para evitar choques, robos y atenta-
dos contra aeronaves, hechos que habian
sido frecuentes. Para no afectar el funcio-
namiento normal del transito terrestre en
dicha zona, se le doto de cuatro vialidades y
S€ construyeron cuatro estacionamientos;
como complemento se hizo un excelente
trabajo en la senalizacion e informacion.

A consecuencia del paso del ciclon
Odilia, el 23 de septiembre se inundé una
gran parte del Aeropuerto Internacional de

Acapulco debido al desbordamiento del rio

Papagayo y de la laguna de Tres Palos. Pese

a ello, siguieron las operaciones con algu-
nas restricciones, adaptandose el edificio
de aviacion general para atender a los pa-
sajeros mientras bajaba el nivel del agua y
se podian rehabilitar el edificio, la platafor-
ma y los estacionamientos del area de
aviacion comercial. Apenas dos dias des-
pués del paso del ciclon, el aeropuerto es-
taba operando con toda normalidad, aun-
que continuaron por varios dias las labores
de aseo.

La posibilidad de que alguno de los
elementos que integran el conjunto del
Aeropuerto Internacional de la Ciudad de
Meéxico llegue a niveles de congestion preo-
cupa a la administracién responsable del
mismo, por lo que, desde hace tiempo, se
han mantenido expectantes los funciona-
rios de asa y demads integrantes de la admi-
nistracion publica relacionados con la activi-
dad aeroportuaria. Dicho aeropuerto, como
los restantes del pais y los de todo el mundo,
tiene incrementos tanto en el nimero de
operaciones como en el movimiento de pa-
sajeros, lo que significa que debe ir adap-
tandose a las cambiantes circunstancias

mediante ampliaciones. Sin embargo, dada

su ubicacion, las posibilidades de creci-
miento en espacio aéreo, zona operacional
y edificio de pasajeros estin sumamente
restringidas. Es por ello que todos los es-
fuerzos en materia de proyeccion se han
llevado a cabo planeando la construccion
de un nuevo aeropuerto, de los cuales el
mas antiguo fue el realizado por la sop y la
scT en el periodo 1962-1965. Varias veces
se propuso el lago de Texcoco, otras, el drea
de Zumpango, alguna vez se considero
Cuautla y posteriormente se analizo Tiza-
yuca. Mas ninguno de estos proyectos pu-
dieron llevarse a cabo por limitaciones de
orden econémico, motivo por el que se si-
guieron haciendo reformas, mejoras, adap-
taciones y remodelaciones. Sin embargo,
de acuerdo con la combinacién de pronos-
ticos mas que razonables, debido a las limita-
ciones que desde hace afnos ofrece el ac-
tual Aeropuerto Internacional de la Ciudad
de México para incrementar su capacidad de
servicio, llegara el momento en que ya no
pueda atender con seguridad y eficiencia el
movimiento de operaciones y pasajeros;
esto es, estara en condiciones de servicio

inaceptables.
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Al respecto, en 1984 la scr facilito la
informacion del proyecto de un nuevo ae-
ropuerto que se construiria por etapas, co-
nectado con el actual, hasta llegar en su
momento a ser unico. El proyecto, esen-
cialmente, consistia en construir una pista,
un edificio de pasajeros y un camino de ac-
ceso al noreste del actual aeropuerto, que en-
trarian en servicio manteniendo también
los actuales mediante un unico control de
transito aéreo. Las distintas etapas, de acuer-
do con el crecimiento de la demanda, se irian
haciendo en su oportunidad hasta llegar a
tener un aeropuerto totalmente nuevo y su-
ficiente que con sus cuatro pistas instru-
mentadas y dos edificios de pasajeros, de
tipo modular, pudiera satisfacer las necesi-
dades de servicio por varias decenas de
afos. Este proyecto fue aprobado por las
autoridades correspondientes y, de hecho,
se comenzo a trabajar en la ejecucion de su
fase preliminar de infraestructura, pero un
recorte presupuestal hizo que se cancelara,
en espera de reanudarlo en circunstancias
econémicas mas favorables.

El dia 5 de noviembre quedo instalado,

en servicio y certificado un nuevo sistema

de radar de aeropuerto en el de la ciudad de
México, lo que supuso un importante in-
cremento en la seguridad de las operaciones,
especialmente en los casos de visibilidad
restringida por neblina o tolvaneras.

El titular de la sct, Rodolfo Félix Valdés,
fue designado candidato a la gobernatura
de su natal Sonora a finales de noviembre de
1984, por lo que presento al presidente De
la Madrid su renuncia al puesto; lo sustituyé
Daniel Diaz Diaz, quien desde inicios del
sexenio se desempenaba en la Subsecreta-

ria de la misma dependencia.

Aunque en forma provisional porque
ain no se terminaban todas las obras de am-
pliacion y remodelacion del Aeropuerto In-
ternacional de Monterrey, se pusieron en
servicio varias salas del nuevo edificio saté-
lite para los pasajeros. El proyecto de este
aeropuerto era muy ambicioso, y una parte
de él significaba transformar totalmente el
concepto de dicho inmueble para ampliar-
lo a mas del doble de su anterior capacidad.

Tras la baja generalizada de 1982, al
terminar 1984 comenzo a notarse un incre-

mento en la utilizacion de los aeropuertos.

Sala principal del Centro de Control México, en el aeropuerto de la capital del pais, durante la fase final del proceso de ins-
talacion de equipo de nueva tecnologia.



Para entonces, el Sistema Aeroportuario Na-
cional registro un movimiento de 31 674 000
pasajeros y 1 056 000 operaciones; se abas-
tecieron un total de 1 784 000 000 de litros
de combustible v hubo un remanente de
S 1452 000 000.

El 22 de febrero de 1985, el Aeropuer-
to Internacional de Toluca se incorporé a
los administrados por el organismo v paso
a formar parte del programa de descentra-
lizacion del Internacional de la Ciudad de
México, en lo cual se ubicaba también el
que se estaba construyendo en Puebla. Dos
meses después, el 29 de abril, se inauguro
el nuevo Aeropuerto Nacional de San Luis
Potosi, en que iniciaba operaciones Mexica-
na conectando a esa ciudad con el Distrito
Federal v San Antonio, Texas.

Los antiguos edificios de pasajeros de
los aeropuertos de Tampico y Torreén fue-
ron restaurados por Asa y puestos en servi-
cio nuevamente en calidad de edificios para
la aviacion general. Se trataba de dos cons-
trucciones de considerable valor arquitec-

_ tonico e historico, edificadas a mediados de
—hﬁs cuarentas, el primero por Mexicana

en tiempos en que ambos eran de los mas
importantes de la Republica. Los dos edifi-
cios fueron restaurados tratando de conser-
var al maximo su configuracion v aspecto
originales, y en ambos se colocaron recuer-
dos e ilustraciones de 1a época en que fueron
erigidos.

El 31 de mayo de 1985 entro en servi-
cio el nuevo edificio de pasajeros del Aero-
puerto Internacional de Monterrey, en el
que va se habian realizado las obras de am-
pliacion y remodelacion. Estas consistieron
fundamentalmente en la construccion de
un nuevo edificio de salas de ultima espera
para pasajeros, conectado por un pasaje
subterraneo con el antiguo; ampliacion de
éste hasta cinco veces su tamafo anterior;
construccion de una plataforma remota; sa-
las de ultima espera, y una plataforma para
aviones comerciales. Asimismo, se triplico la
capacidad del estacionamiento de vehiculos.

El Diario Oficial de la Federacion pu-
blico, en su edicion del 21 de junio de 1985,
el Programa de Accion para el Mejoramiento
de los Servicios Aeroportuarios. Este docu-

mento tenia por objeto promover la simpli-

ficacion de los tramites administrativos en

- A causa de los sismos de septiembre, el Aeropuerto Inter-
nacional de la Ciudad de México es cerrado al trafico. Los

equipos técnicos de asa determinan que no sufri6 dafios

D k1

los aeropuertos v que cada servicio se efec-
tuara con la mayor eficiencia, mediante
una mejor coordinacion entre las diferen-
tes autoridades.

Con motivo de la designacion de Fer-
nando de Garay Arenas, que desempefiaba
el cargo de subsecretario de Operacion de
la sct, para dirigir a la empresa Aeronaves
de México, Andrés Caso, director general de
ASA, paso a ocupar el cargo de subsecretario
v fue sustituido por Humberto Lugo Gil, el
2 de septiembre de 1985.

Dias después, el 19 de septiembre, un
terremoto causé gravisimos danos en la
ciudad de México, donde se desplomaron
numerosos edificios de viviendas, oficinas,
escuelas y establecimientos publicos. La
gravedad de la situacion resulté mayor por
la interrupcion de servicios (electricidad,
telefonia y agua potable). A consecuencia de
la intensidad del terremoto, las autoridades
del Aeropuerto Internacional de la Ciudad de
México lo cerraron a las operaciones du-
rante media hora para hacer una minucio-
sa inspeccion de las pistas, calles de rodaje,
plataformas, ayudas visuales y servicios de

control de transito aéreo. Restablecido el

- Se inaugura el
- Humbert
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suministro de energia eléctrica mediante
las plantas auxiliares y habiendo confirma-
do que todos sus elementos se encontraban
en perfectas condiciones, fue abierto al
transito normal y, desde ese momento y
por varios dias, fue uno de los pocos ele-
mentos de enlace entre la ciudad y el resto

del pais y del mundo.

El Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México en
1985, que por entonces ya presentaba problemas de con-
gestionamiento debido al brutal asedio a que lo ha some-
tido el descontrolado crecimiento de la capital.

Casi dos meses después, se concluyo
una fase importante del programa de des-
centralizacion del aeropuerto capitalino al
entrar en servicio el de Puebla, inaugurado
el 18 de noviembre de 1985. Por esos dias,
se llevo a cabo la Reunion de Evaluacion de
1985 y Perspectivas para 1986, del sector
Comunicaciones y Transportes, en la cual
Humberto Lugo Gil, director general de asa,
present6 un informe sobre el trabajo desarro-
llado ese afio. De dicho documento provie-
nen estas cifras: el Sistema Aeroportuario
Nacional tuvo un movimiento de 34 000 000
de pasajeros, registré 1 200 000 operacio-
nes y se incorporaron al organismo los ae-
ropuertos de Toluca, Puebla y Saltillo.

En 1986 se inauguro el nuevo Aero-
puerto Nacional de Tlaxcala, se concluye-
ron las obras del Aeropuerto Internacional
de Tijuana, consistentes en ampliacion de
la pista principal, ampliacion y remodela-
cion del edificio de pasajeros, en el que se
duplicé su capacidad, y comenzé a operar
el edificio de pasajeros del Aeropuerto de
Aguascalientes, que sustituy6 al que provi-
sionalmente estaba en servicio. A media-

dos de ese mismo afo y con motivo de la

celebracion del Campeonato Mundial dc
Futbol, que tuvo por sede la Republica Me
xicana, se reinauguro el recientemente am
pliado edificio de pasajeros del Aeropuertc
Nacional de Leén, y se incorpord a la rec
de asa el de Querétaro.

Poco antes se habia rehabilitado nue-
vamente la pista 05D/231 del Aeropuertc
Internacional de la Ciudad de México. Estos
trabajos volvieron a efectuarse en mayo del
afo siguiente, s6lo que ahora se llevaron a
cabo en solo diez dias. Ello fue posible por-
que ASA tenia ya un grupo de técnicos muy
familiarizados en este tipo de labores, por
Jo que la planeacion y coordinacion era cada
vez mas precisa y eficiente; ademas, los
contratistas habian ido incorporando mejor
equipo, su personal tenia mayor experiencia
y se trabajaba también durante la noche.

Por ese tiempo, la Compania Mexicana
de Aviacion inicié un programa de descen-
tralizacion del Aeropuerto Internacional de
la Ciudad de México, organizando rutas y
frecuencias en horarios que permitieran a
una buena parte de su flota pernoctar en los
aeropuertos de Guadalajara, Monterrey y

Mérida, respaldando esta decision con una



intraestructura de servicios para poder rea-
lizar determinadas labores técnicas fuera
del aeropuerto de la capital de 1a Republica.
Parte de este proyecto fue la Base Auxiliar
de Mantenimiento que la aerolinea constru-
y6 en el Aeropuerto Internacional de Gua-
dalajara, la cual se inaugur6 el 9 de marzo de
1988. Dicha base tenia capacidad para diez
aviones tipo Boeing 727-200 y dos DC-10 que
representaban 23 % de su flota.

El dia 11 de marzo se inaugur6 el nue-
vo Aeropuerto Nacional de Colima, construi-
do por la Direccion General de Aeropuertos
e incorporado a la red de asa.

Ese mismo mes hubo un nuevo rele-
vo en la Direccion General del organismo,
el cuarto del sexenio. Alfonso Martinez Do-
minguez, quien habia tomado el cargo en
octubre de 1986, presentoé su renuncia y el
Consejo de Administracion lo sustituyo por
Antonio Murrieta Necoechea. En conse-
cuencia, se produjo una transformacién en
el cuadro directivo de asa. Una de las pri-
meras obras que debieron realizarse duran-
te los primeros dias de su gestion fue en las
pistas del Aeropuerto Internacional de la

Ciudad de México. De nuevo se tuvo que

1986
- Alfonso Martinez Dominguez toma posesion como direc-
tor general de Asa.

renovar la carpeta de la pista 05D/231 —la
principal de dicho aeropuerto—, que estuvo
cerrada del 12 al 30 de abril. A pesar de lo
costoso de las obras y al potencial técnico
que debe aplicarse, tales labores se hacen
cada vez en menor tiempo.

Durante la huelga de Aeroméxico, en
abril de ese afio, fue necesario que el orga-
nismo Transporte Aéreo Federal pusiera en
servicio un DC-9 para cubrir algunas rutas
a ciudades que no eran atendidas por otras
aerolineas y que por efecto del paro se que-
daron sin transporte aéreo. En los aeropuer-
tos de la ciudad de México, Torreon, Chi-
huahua y Ciudad Juarez, el personal de asa
se hizo cargo de los servicios de mostrador,
boletaje, documentacién y rampa, hasta
que se normalizé la situacion.

Posteriormente, el Aeropuerto Inter-
nacional de Huatulco, fundamental para el
complejo turistico de Bahias de Huatulco,
se incorpord a la red de asa y entro en ser-
vicio el 5 de noviembre con un vuelo de
Mexicana desde la ciudad de México.

Durante el lapso 1982-1988 la Direc-
cién General de Aeropuertos de la scT, a

cargo de Jorge de la Madrid Virgen, realizo

una considerable cantidad de obras en nue-
vos aeropuertos, asi como en la conserva-
cién y mantenimiento de los que estaban
en servicio. Entre las primeras cabe men-
cionar las relacionadas con los aeropuertos

cuya construccion se habia iniciado en el

sexenio anterior: Aguascalientes, Morelia,

El Aeropuerto Internacional de Huatulco, incorporado a la
red de Asa tras su construccion, para cuyo edficio de pasa-
jeros se adopto el modeto de grandes palapas.

Panoramica del nuevo Aeropuerto Interacional de Huatuico,
en 1989

=
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Tlaxcala, San Luis Potosi y Los Mochis. Asi-
mismo, en esta etapa se efectuaron de prin-
cipio a fin los de Huatulco, Colima y Puebla,
y se iniciaron los de Tepic v El Bajio. La Di-
reccion realizé también obras importantes
en los de Ixtepec, Santa Rosalia, Comitan y
Piedras Negras, que no formaban parte de
la red operada por asa en ese entonces.

En ese mismo periodo, la Direccion
General de Aeronautica Civil y Seneam
sostuvieron un intenso programa de insta-
lacion, mantenimiento y verificacion de
equipos y sistemas de navegacion aérea,
comunicaciones e informacién meteorolo-
gica. Se equiparon y entraron en servicio
las nuevas torres de control en los aeropuer-
tos de Toluca, Morelia, San Luis Potosi,
Puerto Escondido, Puebla, Colima, Los Mo-
chis, Huatulco, Los Cabos, Ciudad Victoria
y Querétaro. También comenzaron a ope-
rar los servicios de control de transito aéreo
en aproximacion en los aeropuertos de Oa-
xaca, Ixtapa-Zihutanejo, Ciudad Victoria y
Culiacan; se iniciaron los servicios de infor-
macion meteorolégica en Toluca y Morelia;
se instalaron nuevos sistemas de aterrizaje

por instrumentos (1Ls) en el Aeropuerto In-

1987
- £l aeropuerto de Tlaxcala se incorpora a la red operada
poOr ASA.
- Crisis economica por la caida de la Bolsa de Valores.

ternacional de la Ciudad de México, y se co-
locaron estaciones terrestres de comunica-
ciones via satélite en Mazatlan, Morelia y
Hermosillo. Asimismo, fueron establecidos
y certificados los sistemas VOR-DME en Jos
aeropuertos de Puebla, Puerto Escondido,
Ciudad Obregon, Santa Rosalia, Colima y
Huatulco.

Debido a la nueva politica guberna-
mental en materia de transporte aéreo, se
tomaron medidas muy importantes, entre
otras, la cancelacion de algunas rutas que
para Aeromeéxico, ya privatizada, y Mexica-

na, aun de participacion estatal mayorita-

ria, resultaban incosteables; se aumento
considerablemente el numero de aviones
de la flota de aerolineas regionales, y las
aerolineas extranjeras comenzaron a incre-
mentar sus frecuencias y plazas. Estas nue-
vas circunstancias se harian notar de forma
espectacular en un futuro proximo, al pro-
ducirse mas transformaciones en aspectos
fundamentales.

Al concluir 1a administracion 1982-
1988, el Sistema Aeroportuario Nacional, a
cargo de asa, estaba integrado por cincuen-
ta y ocho aeropuertos, veintiséis mas que

cuando se constituyo el organismo.

Para respaldar una rica zona de actividades pesqueras y agricolas se construyo el Aeropuerto de Valle del Fuerte, en Los
Mochis, que sustituyo al realizado en 1932.



ﬁ‘ L INICIO DEL SIGUIENTE SEXENIO, CON EL

presidente Carlos Salinas de Gorta-
ri, en el ambito de la aeronautica hubo va-
rios cambios institucionales de fondo, acor-
des con la politica de racionalizacion desti-
nada a lograr un mejor aprovechamiento
de los recursos y una mayor capacidad de
respuesta ante las exigencias de la moder-
nizacion. La Direccion General de Aero-
puertos, creada en 1965 para llevar a cabo
los programas y obras previstos en el res-
pectivo Plan Nacional, desaparecio, y sus
funciones, asi como la mayoria de su per-
sonal técnico, se integraron en la Subdirec-
cion de Obras v Proyectos de asa. Esta me-

dida partia de la base sustancial de que en

-

el futuro deberian concentrarse los esfuer-
20s V recursos econémicos, humanos y téc-

nicos en los trabajos de ampliacion, adapta-

cién, conservacion y mantenimiento del
Sistema Aeroportuario Nacional,
as que se estimaban como escasos
aeropuertos que habrian de cons-
en el futuro. También fue asociado a
ismo Transporte Aéreo Federal,
se designo a Emilio Sacristan Roy

general.

PERFECCIONANDO EL MODELO

Otra de las acciones de esta politica de
transformacion aeroportuaria que coordina-
ban el titular de la scr y los directores ge-
nerales de asa y serondutica Civil, estuvo
enfocada en las aerolineas mexicanas de par-
ticipacion estatal. La empresa Aeronaves de
México, tras su quiebra al final del sexenio
anterior, fue vendida a un grupo de inver-
sionistas que llevoé a cabo una total rees-
tructuracion de la misma. Fue designado co-
mo director general Pedro Cerisola y Weber,
quien habia sido funcionario en asa, en la an-
tigua Aeroméxico y en la Direccion General
de Aeronautica Civil. La nueva empresa reci-
bi6 el nombre de Aerovias de México, S. A. de
C.V,, para conservar las siglas Amsa, preser-
vando también el nombre comercial de Aero-
meéxico. La Compaiiia Mexicana de Aviacion,
en la que el Gobierno Federal continuaba co-
mo propietario de la mayoria de las acciones,
también fue vendida a inversionistas priva-
dos, quienes designaron a Guillermo Marti-
nez Garcia como director general; comen-
zaba asi una nueva proveccion de la que era
la cuarta aerolinea mas antigua del mundo.

Por otra parte, las empresas regiona-

les Aerocalifornia, Aeromar, Aerocaribe,

- Antonio Murrieta Necoechea es designado director gene-
ral de asa.
- José Andrés de Oteyza asume la Direccion General de Asa

Aerocozumel, Aerosierra, Servicios Aéreos
de Chiapas, Latur y Aerocancin, aunque
con muy diferente resultado, entraron en
una etapa de crecimiento, desarrollando una
gran actividad en todo el pais. También sur-
gieron otras, como Aviacion del Noroeste,
SARO, Aeroexo, Estrellas del Aire, Magni-
charter, Aeromorelos, Aerolineas Interna-
cionales, Aeropostal y TAESA. Asimismo, se
permitio y promovio el incremento de rutas
y frecuencias en las aerolineas extranjeras y
en los vuelos de carga, pues se buscaba
acrecentar el ingreso de divisas.

Casi de inmediato el nuevo gobierno
propicio también una politica de apertura to-
tal, tanto en el ambito nacional como inter-
nacional, que revolucioné las estructuras
tradicionales del transporte aéreo. De una
rigida postura reguladora por la via de las
concesiones en exclusiva v de un control
tarifario que requeria de una aprobacion
previa, se paso a una libertad total, lo que
dio por resultado el desarrolio de nuevas
rutas, frecuencias y destinos con tarifas a
niveles antes insospechados. En lo interna-
cional se pasé también a una politica de

“cielos abiertos”, lo cual permitié la irrup-

- Desaparece Aeronaves de México y se crea A
Mexico, empresa privatizada con participacion es

&

o
=
a
(=]
=
=
@
(=3
a
2
=]
=]
o
&
=
a




g

CAPITULO 3

cion de numerosas aerolineas extranjeras
en casi todos los aeropuertos relevantes del
pais. En los aspectos aeronautico, turistico,
social y economico, este cambio tan drasti-
co significo una transformacion total en el
panorama del aerotransporte. Esto genero
un incremento sustancial en las operacio-
nes de los aeropuertos mas importantes de la
Republica, por lo que asA tuvo que iniciar
un intenso programa de modificacion pro-
funda en sus estructuras y procedimientos.
El 9 de marzo de 1989 se llevo a cabo
el Foro de Consulta Popular para la Moder-
nizacion de las Comunicaciones y Trans-
portes, en el cual participaron ponentes de
las diversas ramas que comprenden las ac-
tividades relacionadas con el transporte
aéreo y su infraestructura. Se analizaron y
presentaron sugerencias para activar el desa-
rrollo de las aerolineas troncales y regionales,
los servicios aeroportuarios y de navega-
cion aérea, asi como los aspectos técnicos,
juridicos y financieros de la especialidad.
Casi un mes después, el 3 de abril, se
cerr6é nuevamente la pista 05D/231 del Ae-
ropuerto Internacional de la Ciudad de Mexico

para el tratamiento periodico de su superfi-

1989
- Se lleva a cabo ef Foro de Consulta Popular sobre Aero-
puertos.
- Se firma un acuerdo intersecretarial para mejorar, entre
otros, los servicios aeroportuarios.

cie. Como corresponde a un problema que
se tiene bien dominado, esta vez los traba-
jos se efectuaron en sélo diecinueve dias
En fecha cercana, el Diario Oficial de
la Federacion publico, el 5 de abril, un
acuerdo intersecretarial que tenia por obje-
to instrumentar una serie de medidas so-
bre los diversos servicios publicos que se
prestan en fronteras, puertos maritimos y
aeropuertos internacionales, con la finali-
dad de continuar garantizando la integridad
del territorio nacional y de los mexicanos, a
la vez que se enfatizaban los procedimien-
tos para facilitar e incrementar el movi-
miento de personas v mercancias, lo que
habria de estimular el turismo y el comer-
cio internacionales. Dicho acuerdo fue sus-
crito por las secretarias de Gobernacion,
Relaciones Exteriores, Hacienda y Crédito
Publico, Contraloria, Turismo, Agricultura
y Recursos Hidraulicos, Comunicaciones y
Transportes, y Salud, asi como la Procura-
duria General de la Republica y Asa.
Durante los dias 16, 17 y 18 de no-
viembre de ese afio se realizo en Puebla la
Primera Reunion Anual de Administrado-

res de Aeropuertos y Servicios Auxiliares,

- La empresa Transporte Aéreo Federal es asociada a Asa
- Se inicia Ia desregulacion del subsector aeroportuario y se
instaura la politica de “cielos abiertos”

que tuvo por objeto revisar y actualizar log
problemas, propuestas y soluciones relacio-
nados con la operacion y administracion
aeroportuaria y que estuvo dirigido a admi-
nistradores, supervisores regionales y res-
ponsables de obras del Sistema Aeroportua-
rio Nacional. Se efectuaron reuniones de
caracter general y otras especiales, mediante
mesas redondas en las que se expuso y ana-
liz6 1a realidad nacional en materia aeropor-
tuaria, culminando con las evaluaciones y
conclusiones a cargo de los subdirectores
de cada una de las areas. El director gene-
ral de asa, José Andrés de Oteyza, puso én-
fasis en la necesidad de que los administra-
dores se convirtieran en auténticos gerentes
de los aeropuertos a su cargo, estimulando
también la participacion de las entidades lo-
cales y regionales en las inversiones y en la
prestacion de servicios.

En relacion con esto ultimo, el 18 de
diciembre el titular de Asa anuncié, en una
conferencia de prensa efectuada en Tijuana,
que inversionistas locales estaban interesa-
dos en participar en la ampliacion de pasi-
llos y salas de ultima espera en el Aero-

puerto Internacional General Abelardo L.



Rodriguez, de la ciudad fronteriza, median-
te el sistema de coinversion. Se iniciaba asi
lo que seria un nuevo modelo de politica
en la promocion de los servicios aeroportua-
rios y en la obtencion de recursos para ac-
tualizar y modernizar los aeropuertos. Poco
después se creo en asa la Gerencia de Coin-
versiones, que se responsabilizaria de pro-
mover y establecer los convenios con em-
presarios privados para financiar numerosas
obras en todo el Sistema Aeroportuario Na-
cional.

Otro aspecto que se retomoé por en-
tonces es de caracter cultural. El acuerdo
suscrito hacia afios por asa y el Instituto
Nacional de Bellas Artes, mediante el cual
se estipula que en la galeria del Aeropuerto
Internacional de la Ciudad de México se
presentaran exposiciones de pintura mexi-
cana, fue renovado por ambas instituciones
y extendido a cinco afios mas, y se amplio el
numero de aeropuertos en los que se lleva-
rian a cabo estas exhibiciones, pues se incor-
poraron al nuevo convenio los de Guadala-
jara, Monterrey y Tijuana. Tales exposiciones
permiten que millones de pasajeros tengan

la oportunidad de conocer importantes ma-

1990

nifestaciones del patrimonio artistico de
México.

Poco después, el 22 de febrero de
1990, se efectuo la inauguracion del nuevo
Aeropuerto Internacional de El Bajio, situa-
do cerca de Silao, en Guanajuato, el cual
sustituia al antiguo Nacional de San Carlos,
en Leon. En la ceremonia, el director gene-
ral de asa subrayo la importancia de 1a obra
que se inauguraba y explico que el antiguo
aeropuerto de Leon habia quedado limita-
do fisica y técnicamente, por lo que fue ne-
cesario construir uno nuevo, destinado a
prestar servicio a una zona de actividades
agricolas, industriales, comerciales y turis-
ticas de suma importancia. Con respecto a
la situacion global de asa, el director del or-
ganismo dijo que el Sistema estaba integra-
do por cincuenta y siete aeropuertos que
constituian una de las infraestructuras de
transporte aéreo mas grandes e importan-
tes del mundo, en la que habia capacidad
suficiente en la mayoria de los casos, salvo
en ocho acropuertos que requerian amplia-
ciones sustanciales a corto plazo.

En relacién con el programa de trabajo

y las inversiones en obras, José¢ Andrés de

El Aeropuerto Internacional General Mariano Escobedo, de
Monterrey, fue objeto de ampliaciones considerables.

Oteyza aseguro6 que, en congruencia con la
politica presidencial que trataba de liberar
recursos publicos que se necesitaban con
mayor urgencia en otros sectores y promo-
viendo la participacion de inversionistas
particulares en obras de infraestructura y
empresas de interés nacional, se habian
marcado las pautas a seguir, y en el caso de
la infraestructura del transporte aéreo los
lineamientos fijados marcaban con toda
claridad las metas parciales: completar las
obras pendientes en los aeropuertos de El
Bajio, Huatulco, Colima, Zacatecas, Culiacan
y Tepic; atender las necesidades impuestas
por la demanda esperada en los aeropuer-
tos de Cancun, Puerto Vallarta, Guadalajara,

Acapulco y la ciudad de México; incremen-
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Un jumbo carguero en el Aeropuerto de Puebla, en 1990.

tar los recursos necesarios para la conser-
vacion y mantenimiento de todo el Sistema,
a fin de evitar el deterioro de lo que con
tanto esfuerzo se habia logrado; buscar la
solucion al problema aeroportuario de la re-
gion metropolitana central mediante el apro-
vechamiento de las instalaciones existentes
en la ciudad de México, Toluca y Puebla y,
de modo adicional, Cuernavaca y Pachuca;
finalmente, canalizar la participacion de re-
cursos externos en todos los programas.
Durante 1990 dieron inicio las prime-
ras obras efectuadas con las nuevas formu-
las de financiamiento en los aeropuertos de
Cancun, Tijuana y Mazatlan, en los que se

iniciaron importantes trabajos de amplia-

cion de la infraestructura y de la capacidad
de servicio mediante un convenio de coin-
version entre Asa y algunos empresarios.
El Aeropuerto Internacional de la Ciu-
dad de México volvio a dar muestras inequi-
vocas de acercarse a una posible congestion,
por lo que se revisaron y actualizaron las ci-
fras y propuestas del Sistema Aeroportuario
Metropolitano. Como consecuencia de esos
estudios se elaboro un programa que con-
sistia en transformar los aeropuertos de To-
luca y Puebla en complementarios del de la
ciudad de México, el primero para operacio-
nes comerciales internacionales y el segun-

do para operaciones de carga. El proyecto

requeria efectuar grandes inversiones en el
Aeropuerto de Toluca, al que se pensaba
dotar de la infraestructura y capacidad de
servicios necesarios para absorber una bue-
na parte de las operaciones internacionales
que atendia el de la capital del pais. Este
provecto fue presentado al presidente de la
Republica el 28 de junio de 1990 en una reu-
nion a la que asistieron el gobernador del
Estado de México, Ignacio Pichardo, los titu-
lares de la scT y Asa, y numerosos funcio-
narios del sector.

Sin embargo, el proyecto no recibio la
aprobacion final por su alto costo financiero,

por la escasa funcionalidad de la propuesta

En junio de 1991 se inauguraron las nuevas obras efectuadas en el Aeropuerto de Cancun.



y por la tenaz oposicion de las aerolineas,
que encontraron en €l muchisimos defec-
tos y escasas virtudes.

Al finalizar 1990 asa ofrecia una situa-
cion financiera optima, pues segun pala-
bras del director general, “como resultado de
las acciones puestas en marcha, el organis-
mo obtuvo utilidades del orden de trescientos

- sesenta y seis mil millones de pesos, treinta
y nueve por ciento mas que las de 1989".

] A mediados del ano siguiente se con-

an los trabajos de optimizacion aero-

- aria en uno de los centros turisticos

. importantes del Sureste de la Republi-

e el 4 de junio de 1991 cuando se

aron las obras de ampliacion y re-

cion efectuadas en el Aeropuerto

1 de Cancun, que para enton-

un movimiento anual de tres

d coinversiones hubo otro

rzo de ese ano, fecha en
rial Hakim-Fumi-

los servicios internacionales con la capaci-
dad y comodidad que ameritaba la terminal
area mas importante del pais.

Sin embargo, la presion crecia sobre
dicho aeropuerto conforme aumentaba el
volumen de operaciones y el nimero de pa-
sajeros, y como se habia decidido no iniciar
la construccién de un nuevo aeropuerto, de
entre todos los proyectos estudiados se op-
to por sacar del existente la aviacion gene-
ral, de piston y jet, aun a sabiendas de que
esta medida no era una solucion integral y
definitiva, sino unicamente un paliativo.
Los operadores de aviacion general fueron
invitados a trasladar sus bases a los aero-

puertos de Toluca, Cuernavaca, Atizapan,

Puebla y Pachuca, mientras que paralela-
mente se tomaron otras medidas para de-
sahogar el de la ciudad de México. Primero
se publicé un acuerdo que prohibia la opera-
cion de las aeronaves con velocidad menor
a los 250 nudos y luego se gravé a cada ope-
racion de las aeronaves privadas, oficiales y
de taxis aéreos con una cuota de casi tres mi-
llones ochocientos mil pesos por concepto
de uso de espacio aéreo congestionado, y,
finalmente, se concesiono la construccion
de una nueva zona de aviacion general en el
Aeropuerto de Toluca, mediante el sistema
de coinversion que fue otorgada, en licita-
cion publica, a la empresa Operadora de

Aviacion General, ya que se estimaba que

CRECIMIENTO DE ASA DE 1965 A 1990
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la mayoria de los operadores se trasladarian
a ese aeropuerto. El programa incluia un ro-
daje paralelo a la pista, equipar el aero-
puerto con una nueva torre de control e
instalar sistemas ILs y radar, aunque esto
ultimo no se llevo a cabo.

En el transcurso de 1992 se hicieron

nuevos contratos de coinversion entre Asa 'y

Vista cenital del Aeropuerto Internacional de Guadalajara
antes de |a importante ampliacién que permitié incremen-
tar su capacidad de servicio.

1992
- £ aeropuerto de Cuernavaca pasa a formar parte de fa red
operada por AsA.
- £n Ia Unidad Habitacional Sagitario vi, ubicada junto af
aeropuerto de la capital de la Republica, asa entrega dos-
cientas casas a otros tantos de sus trabajadores,

algunas empresas privadas para efectuar
obras en los aeropuertos de Puerto Vallarta,
Guadalajara y Mérida, asi como con el Go-
bierno del Estado de Zacatecas para la am-
pliacion del aeropuerto de la capital de esa
entidad.

En julio de ese ano se anuncio la con-
cesion de los servicios de rampa y salas mo-
viles en diversos aeropuertos de la Republi-
ca. Para hacerse cargo de los servicios de
rampa en los aeropuertos mas importantes
se cred la empresa Servicios de Apoyo en
Tierra (Seat), de la que eran accionistas
AsA, Aeroméxico y Mexicana, y a la que se
concesionaron los servicios citados. El man-
tenimiento y la operacion de salas moviles
en el Aeropuerto Internacional de la Ciudad
de México se concesionaron a la empresa
Remaconst.

El cimulo de adeudos y el monto de
los mismos, tanto por servicios aeroportua-
rios como por consumo de combustible, hi-
zo crisis durante 1993. Después de varios di-
mes y diretes entre funcionarios de AsA y
directivos de varias empresas, que llegaron
a la prensa en forma de desplegados, el di-

rector general del organismo, Guillermo

- Se decreta un cambio en la unidad monetaria de México,
equivalente a mil pesos, la cual conserva el nombre, aun-
que en un periodo de transicion sera denominada “nue-
VO peso”.

- Se constituye la empresa Servicios de Apoyo en Tierra.

Ruiz de Teresa, salio al paso declarando en-
faticamente que, “por decision del Consejo
de Administracion de Asa en sesion ordina-
ria”, se dejaria de prestar servicios en todos
los aeropuertos a los operadores que no rene-
gociaran sus adeudos que ya llegaban a cifras
muy importantes correspondientes a atra-
sos que rebasaban el limite de lo razonable.

A principios del afio siguiente, el 31
de enero, se firmé un convenio entre AsA'y
el Gobierno del Estado de Coahuila para
que el organismo tuviera a su cargo el abas-
tecimiento de combustibles de aviacion en
los aeropuertos de Saltillo, Monclova y Pie-
dras Negras, los tres administrados y opera-
dos por ese gobierno estatal.

Poco antes se habia tomado otra me-
dida en el Aeropuerto Internacional de la
Ciudad de México, la cual se publicé el 13
de enero en el Diario Oficial. Se trataba de
un decreto presidencial que prohibia a las
aeronaves de aviacion general seguir ope-
rando en dicho aeropuerto a partir del 1 de
junio siguiente. Con tal motivo se intensifi-
caron los trabajos de construccion de han-
gares en la nueva zona de aviacion general

del Aeropuerto de Toluca, donde habrian

1993
- Entran en circulacion los billetes y monedas de los nuevos
Pesos mexicanos.
- Luis Martinez Villicaa es designado director general de Asa
- Guillermo Ruiz de Teresa toma posesion como director ge-
neral de Asa.



de reubicarse las empresas establecidas en
el de la capital del pais.

En este mismo aeropuerto se inaugu-
ro, el 11 de abril de 1994, el nuevo edificio
de pasajeros para vuelos internacionales,
que entraba en servicio aunque todavia no
estaban integradas en €l todas las aeroline-
as extranjeras que operaban en la ciudad
de México. Ese mismo dia, en Guadalajara,
también se inauguraron las nuevas amplia-
ciones que se habian realizado en casi todas
las instalaciones terrestres del Aeropuerto
Miguel Hidalgo.

Ante la imposibilidad de que se lleva-

ra a cabo el traslado de los operadores de

Plataforma de aviacion comercial del Aeropuerto de Gua-
dalajara, recién ampliada.

aviacion general establecidos en la capital
del pais hacia el Aeropuerto de Toluca, se
dio una prorroga del 31 de mayo al 31 de
agosto para efectuar dicho cambio. Entre
tanto, asa procedio a cancelar los contratos
de arrendamiento vencidos y a negociar las
indemnizaciones que procedian en el caso
de los contratos vigentes, en lo cual colabo-
ro la Comision Nacional de Avaluos.
Conforme a lo previsto el 31 de agosto
de 1994 se procedio al traslado de aerona-
ves del Aeropuerto Internacional de la Ciu-
dad de México al Aeropuerto Internacional
de Toluca, en donde ninguna de las instala-
ciones estaba totalmente terminada y las
operacioncs comenzaron a efectuarse en
condiciones bastante precarias. A partir del
1 de septiembre continuaron los vuelos de sa-
lida del aeropuerto de la ciudad de México,
pero desde entonces ya no se autorizaron
aterrizajes. De esta forma se soluciono el gra-
ve problema que habia generado muchas si-
tuaciones de franco enfrentamiento entre
los operadores de aviacion general y asa.
Finalmente y mediante cuantiosas inver-
siones, hechas desde luego en momentos en

que la situacién econémica del pais se esti-

Parte de la gran ampliacion y remodelacion realizada en el
edificio de pasajeros del Aeropuerto de Guadalajara.

£ Aeropuerto Internacional de Ixtapa~Zihuatanejo tuvo un
considerable incremento en operaciones, buena parte de
ellas con aeronaves de fuselaje ancho.

Ampliacion del ambulatorio del Aeropuerto Internacional
de Ixtapa-Zihuatanejo.
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maba como buena y en que la aviacion eje-
cutiva atravesaba por un franco desarrollo,
el Aeropuerto Internacional de Toluca ter-
miné por ser una terminal excelente, bien
equipada y con instalaciones y talleres mo-

dernos y eficientes. Por su parte, el Seneam

Estacion de radar colocada para servicio det Aeropuerto
Internacional de Toluca.

instalé equipos ILs y radar, garantizando asi
un buen nivel de seguridad y confiabilidad.

Durante los primeros dias de noviem-
bre visito nuestro pais el presidente de la
Organizacion de Aviacion Civil Internacio-
nal, Assad Kotaite, quien en una conferencia
de prensa aseguro que los aeropuertos de
México cumplian con las normas interna-
cionales en materia de seguridad y en lo re-
ferente a las medidas de proteccion contra
posibles actos de interferencia ilicita. Igual-
mente lo expreso el alto funcionario de la
Administracion Federal de Aviacion de Es-
tados Unidos, Rubén Quifiones, quien por
esa fecha también hizo un recorrido en di-
VErsos aeropuertos mexicanos.

El dia 28 de ese mismo mes, en la ciu-
dad de México, se inauguro la renovacion
efectuada en el Centro de Control de Tran-
sito Aéreo en la Region Central, dotado con
equipos de la tecnologia mas avanzada, y un
nuevo sistema de radar, cuya antena se co-
loco en el cerro de El Pefion.

En el sexenio 1988-1994 la demanda
de aerotransporte sufrié6 cambios crecien-
tes y sustanciales. Al finalizar dicho perio-

do, habia en el pais 10 aerolineas troncales,

Una parte del Centro de Control de Transito Aéreo (Regio
Central, en la ciudad de México), equipado con sistemas d
tecnologia avanzada.

12 regionales, 10 de flete y 1 de carga. La
operaciones regulares se habian extendid
hasta 61 ciudades del territorio nacional
Con respecto a las aerolineas extranjeras
llegaron a 36 las que operaban en México
de ellas, 13 eran estadounidenses, 7 euro
peas, 9 suramericanas, 5 de los paises d
Centroameérica y el Caribe y 2 asiaticas
Los aeropuertos utilizados por ellas llega
ron a 14. La flota comercial nacional se in
cremento en 183 % en esos seis afios, y e

transito aéreo aumento en 63 %. Todo ell¢



supuso una gran demanda de servicios en
el Sistema Aeroportuario Nacional, a cargo
de asa.

No cabe duda de que se habian logrado
avances muy importantes en la operacion
y mantenimiento del Sistema. Sin embar-

go, también quedaron pendientes algunos

Torre y antena del sistema de radar del Aeropuerto Inter-
nacional de la Ciudad de Mexico, colocados en el cerro de
€l Pefion.

problemas v otros que habia acumulados
por falta de recursos financicros, va que la
Secretaria de Hacienda v Crédito Publico
no autorizo la reinversion de todos los ingre-
s0s generados por Asa, pues una buena parte
de cllos se destinaron a aportaciones para

atender rezagos sociales. Hubo entonces

necesidad de recurrir a nuevos esquemas
de inversion, abriendose claras expectati-
vas a la iniciativa privada, cuva participa-
cion fue muy importante. Se habia iniciado
un nuevo cambio con el objeto de perfec-
cionar o renovar las politicas que hasta en-

tonces habian servido de modelo

Planta baja y escaleras de acceso a la nueva Terminal Internacional del aeropuerto de la ciudad de México.

Py



Obras realizadas por ASA en 1988-1994

AEROPUERTO INTERNACIONAL DE LA CIUDAD DE MEXICO. Se construyo y
entr6 en operacion un nuevo edificio para los servicios interna-
cionales, financiado por el sistema de coinversion. También por
cuenta de los correspondientes concesionarios se rehabilitaron
los pasillos telescopicos, y por cuenta de asa se efectuaron nume-
rosas obras de mantenimiento preventivo y correctivo en todos
los edificios e instalaciones; se construyd una nueva plataforma
de pernocta y un oleoducto para abastecimiento de combusti-

bles y se instalaron nuevos tanques de almacenamiento.

AEROPUERTO INTERNACIONAL DE CANCUN. Con recursos de Asa, se efec-
tuaron ampliaciones y remodelaciones en todos los edificios y ser-
vicios. Con el apoyo de coinversionistas se amplio el edificio sa-

télite y se construy6 un nuevo inmueble para la aviacion general.

AEROPUERTO INTERNACIONAL DE THUANA. Por cuenta de asa, se am-
pliaron la pista y la plataforma, se construyo una calle de rodaje
paralela a la pista y se hizo una nueva vialidad. Con la participa-
cion de coinversionistas se ampliaron las salas de ultima espera
y se edifico un estacionamiento vertical y un hangar para aero-

naves de fuselaje ancho.

AEROPUERTO INTERNACIONAL DE GUADALAJARA. Con recursos de Asa, se
realizaron las obras de ampliacion y readaptacion del edificio de
pasajeros y las salas de iltima espera; se amplio la plataforma
de aviacion comercial v se hicieron dos salidas de alta velocidad.
Por medio de las coinversiones se construyeron nuevas salas de
ultima espera y se inicié la construccion de un hotel de ciento

cincuenta habitaciones.

AEROPUERTO INTERNACIONAL DE MONTERREY. Por cuenta de Asa se cons-
truyo una calle de rodaje paralela a la pista 11/29, la cual per-
mite ampliar considerablemente el nimero de operaciones en

las horas de mayor transito.

AEROPUERTO INTERNACIONAL DE PUERTO VALLARTA. Con recursos de AsaA
y de algunos coinversionistas se llevaron a cabo las obras de

ampliacion del edificio de pasajeros.

AEROPUERTO INTERNACIONAL DE SAN JOSE DEL CABO. Se efectud la am-
pliacion del edificio de pasajeros por cuenta de asa; mediante
una coinversion se construyeron la plataforma y el edificio para

aviacion general (estacion FBo).

AEROPUERTOS DE MAZATLAN, CIUDAD JUAREZ Y MERIDA. Se construyeron
estaciones de aviacion general mediante el sistema de coinver-

siones.

AEROPUERTO DE ZACATECAS. Con el apoyo financiero del Gobierno de
dicho estado se efectud la ampliacion del edificio de pasajeros y

de la plataforma comercial.

AEROPUERTOS DE EL BAJIO ¥ TEPIC. Con recursos de AsA se concluye-

ron y pusieron en servicio. El primero sustituyo al de Leén.

AEROPUERTO NACIONAL DE CoLIMA. Por cuenta de asa se construyo
una calle de rodaje, la plataforma de aviacion general, el edifi-

cio de pasajeros y un estacionamiento.




DPUEKRTO NACIONAL DE CIUDAD DEL CARMEN. Se ampli6 la pista y el

ificio de pasajeros, obras efectuadas con recursos de asa.

RTO INTERNACIONAL DE TORREON. Se llevo a cabo, por cuenta
AsA, la ampliacién de la pista y las obras pertinentes para in-

tar la capacidad del edificio de pasajeros.

IERTO INTERNACIONAL DE LA PAZ. Se efectuaron las obras nece-
s para la reubicacion de la Base Aérea Militar Nimero 9 de

a Aérea Mexicana, que debi6 abandonar el viejo aero-

donde estaba instalada porque habia sido atrapado por el

nto de la ciudad.

ERNACIONAL DE BAHIAS DE HUATULCO. Con recursos del

'?nmlié la pista y el edificio de pasajeros.

ONAL DE TOLUCA. Como se destino a la avia-

area metropolitana, Asa efectuo obras para
a las nuevas responsabilidades, construyendo
control e instalado un iLs y una estacion de
enio de coinversion, la empresa Opera-
se hizo cargo de las obras de infraes-
de aviacion general, y los diversos

instalaciones, las mas moder-

Obras realizadas por seneam en 1988-1994

Se prosiguio con el programa de instalacion de estaciones
VOR-DME en distintas zonas del pais. Se amplio el numero de esta-
ciones terrestres de comunicacion via satélite y se instauraron
nuevas terminales digitales para la red AFTN en los aeropuertos
de Monterrey (el Del Norte), Chihuahua, Ciudad Juarez, Mata-
moros y Reynosa. Se efectud la instalacion de nuevos sistemas de
radar en los aeropuertos siguientes: ciudad de México, Toluca,
Cancun, Guadalajara, Tijuana, Puerto Vallarta y Acapulco, y se
modemizaron los centros regionales de control de transito aéreo
de Mazatlan, Monterrey, Mérida y la capital del pais. Igualmen-

te, se actualizaron o instalaron nuevos sistemas ILs en varios

aeropuertos.
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LOS POCOS DiAS DE LA TOMA DE POSESION

del presidente Ernesto Zedillo se
produjeron una serie de acontecimientos
que llevaron a México a la que ha sido cali-
ficada por los especialistas como la mas
grave crisis econémica en los ultimos cin-
cuenta anos.

Sus efectos se reflejaron de inmediato
en todos los ambitos de la vida nacional, lo
que incluy6 un rapido e imprevisto cambio
en la titularidad de la sct, confiada inicial-
mente por el presidente Zedillo a Guillermo
Ortiz, quien pasoé a la Secretaria de Hacienda
y Crédito Publico, y Carlos Ruiz Sacristan
debio dejar la Direccion General de Pemex
para responsabilizarse de la scr.

Desde el punto de vista institucional
esta ultima secretaria conservaba las mis-
mas facultades y responsabilidades que en
el sexenio anterior, continuando todas las
actividades aeronauticas encuadradas en la
Subsecretaria de Transporte, de la que se-
guirian dependiendo la Direccion General
de Aeronautica Civil, responsable de la nor-
matividad y control en materia de trans-

porte aéreo; AsA, organismo responsable de

m y administracion del Sistema
r

Aeroportuario Mexicano, y Seneam, encar-
gado de los servicios de control de transito
aéreo, meteorologia y comunicaciones ae-
ronauticas en toda la Republica. El titular
de la scT se mantuvo como presidente del
Consejo de Administracion de Asa.

En la Subsecretaria de Transporte de
la sct se designo a Aaron Dychter Poltola-
rek. La Direccion General de Aeronautica
Civil fue encomendada a Juan Antonio Bar-
gés Mestres, y en asa inicié Jaime Corredor
Esnaola, quien se habia desempeiado en el
sexenio anterior en la Direccion de Puertos
y habia dejado planeada la desincorpora-
cion de los puertos maritimos de la Repu-
blica, con el encargo especifico de realizar
una labor similar al frente del organismo.

En el medio aeronautico oficial se ini-
ciaron los trabajos destinados a lograr dos
importantes objetivos que se estimaban
sustanciales dadas las circunstancias impe-
rantes. Por una parte, se intensificaron todas
las actividades relacionadas con la seguri-
dad, creandose como medio de promocion
y supervision la Comision Nacional de Ca-
lidad y Seguridad en el Transporte Aéreo,

que presidio el subsecretario de Transporte

y coordino el director general de Aeronau
tica Civil, y en la cual participaron todo:
los organismos y empresas mas importan
tes del medio aeronautico nacional, tantc
oficial como privado. El otro aspecto en e
que también se actué de inmediato fue 1
renovacion de la legislacion relacionad:
con el aerotransporte, asunto vital pues se
arrastraba un largo rezago en la materia
para lo cual se crearon los grupos de traba
jo pertinentes.

El esfuerzo realizado en esto ultimc
se plasmo en la Ley de Aviacion Civil, apro
bada por el Congreso de la Unién y publi.
cada en el Diario Oficial del 12 de mayo de
1995. Complementaria de la anterior fue 1
Ley de Aeropuertos, primera legislacior
autonoma de la Republica en materia espe-
cificamente aeroportuaria, aprobada por el
Congreso de la Union y publicada en el Dia
rio Oficial el 22 de diciembre de 1995.

Ambos trabajos requirieron de m
interés por parte de las autoridades y ex
ron la colaboracion de numerosos e
en muy diversas especialidades,
se la actualizacion del marco ju

torno al transporte aéreo. Debe




que ambas leyes abrian claras expectativas

para que la inversion privada se incorpora-

ra con mayor fluidez y en mayor proporcién
 que antes, tanto en las aerolineas como en
los aeropuertos.

De la Ley de Aviacion Civil es digno

de mencionarse que ratifica la rectoria de

la sct en todo lo relacionado con la avia-

cion civil y considera la explotacion, uso o

aprovechamiento del espacio aéreo como
h ijurisdicci()n federal. En cuanto ala Ley de
ertos debemos resaltar algunos pun-

tos esenciales que marcarian las pautas pa-
osteriores politicas. En ella quedo clara-
nte especificado que la construccion,
on, administracion y explotacion de
rodron 0s civiles son parte integrante
 vias generales de comunicacion, y
lo relacionado con ello es materia de
n federal. Para construir, operar
opuertos se requiere la con-
ada por la sct. Con respecto a la
! anjera, ésta podria ser
‘- pital de las sociedades
rias de los aero-

se estipularon todas
\
la scr podria revo-

car concesiones y permisos para la operacion
y administracion de aeropuertos, todas ellas
sobre el comun denominador de la defensa
de los intereses nacionales y la garantia de
la seguridad y calidad en el aerotransporte.
Igualmente, quedo establecido que habria
regulacion tarifaria en los servicios aero-
portuarios, y también se previene que, “en
caso de desastre natural, guerra, grave alte-
racion del orden publico o cuando se tema
algun peligro inminente para la seguridad
nacional, la paz interior del pais o para la
economia nacional, el Gobierno Federal
podra hacer la requisa de los aeropuertos”.

Con respecto a Asa, organismo des-
centralizado que desde el 10 de junio de 1965
tiene a su cargo la responsabilidad de ope-
rar, administrar y dar mantenimiento al Sis-
tema Aeroportuario Mexicano, continuaria
efectuando sus funciones.

De acuerdo con el Programa de Desa-
rollo del Sector Comunicaciones y Trans-
portes 1995-2000, se sefnalaron como lineas
de accion prioritarias en el area especifica

que analizamos, las siguientes:

- Desarrollar, en el seno del Comité de Re-
estructuracion del Sistema Aeroportuario
Mexicano, drgano colegiado de la sct y
AsA, los procedimientos y mecanismos
para llevar a cabo su transformacion in-

tegral.

Formular el Reglamento de la Ley de Aero-
puertos, con el proposito de complemen-
tar el marco juridico que permita regular
la construccion y conservacion de la infra-

estructura aeroportuaria y sus servicios.

Promover y facilitar el desarrollo de la red
aeroportuaria con la participacion de la
inversion privada, en un contexto de ope-
racion eficiente, competitiva y con voca-
cion orientada hacia las caracteristicas
regionales.

- Resolver, en definitiva, los problemas de
saturacion que presentara el Aeropuerto
Internacional de la Ciudad de México, a
través de la construccion de un aero-

puerto complementario.

Integrar, de conformidad con lo previsto
por la Ley de Aeropuertos, la comisién

intersecretarial que analizara las pro-

e

puestas de los interesados en ob
AT
concesion o permiso,




nion de acuerdo con los criterios de capa-
cidad juridica, administrativa v financiera,
a fin de asegurar que —por el caracter es-
tratégico de las instalaciones aeroportua-
rias— su administracion v explotacion
obedezca a preceptos que fortalezcan la se-

guridad y soberania nacional

Desarrollar, de manera sistematica y per
manente, programas de inspeccion de
instalaciones, sistemas y equipos de la in-

fraestructura, a fin de mantener los nive-

les optimos de seguridad.

Continuar con la modernizacion y am- El Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México en 1994
pliacion de los sistemas de comunicacion y
de control de transito aéreo, de los rada-
res y de la red de estaciones terrestres.

- Incorporar los servicios del Sistema de
Posicionamiento Global a fin de que, con
esta nueva tecnologia de vanguardia, se
logre una mayor precision y seguridad en

la navegacion aérea.

Este programa de accion ofrecia dos ver-
tientes claramente definidas: una, mantener

la calidad de lo hasta ahora logrado vy, otra,

relevar al Gobierno de la Republica de las

A Panoramica de! edificio de la Terminal Internacional del Aeropuerto de la Ciudad 4% kidico en 1998, wsto desde el dtes de
costosas inversiones que permanentemen- operaciones.



El Aeropuerto Intemacional de la Ciudad de México en 1996.

te deben hacerse en el Sistema Aeroportua-
rio Mexicano para mantenerlo actualizado.

Destaca, también, en forma por de-
mas importante, la decision de definir una
alternativa para el actual Aeropuerto Inter-
nacional de la Ciudad de México que ya ha
mostrado en mas de una ocasion gravisimos
problemas de congestionamiento, si bien
las crisis de 1982 y 1995, con sus consecuen-

tes descensos en el nimero de operaciones

1996
- Alfredo Baranda es designado director general de asa.

k - Alfredo Elias Ayub asume ia Direccion General de asa.

y de pasajeros, contribuyeron a diferir la
gravedad de la situacion.

El 2 de marzo de 1996 se efectu6 un
cambio en la Direccion General de asa, ya
que Jaime Corredor Esnaola fue designado
titular de Banobras. Alfredo Baranda Gar-
cia, quien también habia participado en la
privatizacion de los puertos maritimos, se
hizo cargo de la Direccion General del or-

ganismo, si bien el 30 de mayo siguiente el

titular de la sct, Carlos Ruiz Sacristan, dio
posesion del mismo a Alfredo Elias Ayub,
quien se habia desempefiado como subse-
cretario de Energia, Minas e Industria Para-
estatal.

Durante ese afio se efectuaron obras
muy importantes en el Sistema Aeropor-
tuario Mexicano, entre las que destaca la
rehabilitacion de once mil metros de pistas
de diversos aeropuertos; la construccion de
un rodaje de salida rapida en el de la ciudad
de México; la ampliacion de la pista del de
Morelia; la ampliacion y remodelacion del
edificio de pasajeros nacional vy la amplia-
cion de las instalaciones de combustible en
el de Cancun; la ampliacion de las platafor-
mas en los de Monterrey, Ciudad del Car-
men, Chihuahua y Chetumal; la remodela-
cion de los edificios de pasajeros en los de
Aguascalientes, Mexicali y Mérida, y la ins-
talacion de un nuevo alumbrado y luces de
obstruccion en el de Los Cabos. El monto
de todas las obras realizadas fue de dos-
cientos sesenta millones de pesos.

Por otra parte, en octubre de ese afio
se efectud en Ixtapan de la Sal 1a V Reunién

Nacional de Administracion de Aeropuer-

©
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CAPITULO 3

Plataforma de operaciones de la Aduana del Aeropuerto
Internacional de la Ciudad de México

Parte central de las instalaciones terminales del aeropuer-
to capitalino.

tos, en la que se analizaron todos y cada
uno de los aspectos de la operacion, admi-
nistracion y mantenimiento del Sistema
Aeroportuario Mexicano hasta en sus mas
minimos detalles, Hegandose a conclusio-
nes sumamente practicas y definitivas cuya
caracteristica general fue la vision integral
de cambio proyectandose hacia varias es-
trategias fundamentales, como el fortaleci-
miento de la seguridad, el reordenamiento
operativo, la racionalizacion de las areas
comerciales y de hangares, la actualizacion
financiera, la profesionalizacion de la ad-
ministracion y la capacitacion de personal,
todo ello encaminado a lograr la excelencia
en la operacion y en el servicio al usuario.

Durante 1997 la inversién de Asa en
obras diversas fue de mas de trescientos
ocho millones de pesos. Ademas de los tra-
bajos de ampliacién y mantenimiento de
varios aeropuertos del Sistema, se realiza-
ron estudios y proyectos, y se actualizaron
los planes maestros de toda la red aeropor-
tuaria operada por el organismo. Una de la
obras mas importantes para el Aeropuerto
Internacional de la Ciudad de México fue

el traslado de varias oficinas al nuevo edifi-

OBRAS REALIZADAS POR ASA EN 1997

Rehabilitacién de las pistas en los aero-
puertos de la ciudad de México, Monte-
rrey, Guadalajara, Veracruz, Aguasca-
lientes, Ciudad Victoria, Poza Rica, San
Luis Potosi y Tampico, asi como amplia-
cion de la de Los Cabos. Se ampliaron
las plataformas de los de Guadalajara y
Los Cabos y los edificios de pasajeros en
Hermosillo, Cancun, Mérida, Tijuana,
Mexicali, Los Cabos y la ciudad de Méxi-

co. Se efectuaron obras de conservacion

yma imi en los sist de aire
acondicionado en los de Chetumal, Poza
Rica, Nuevo Laredo, Torreon y Zacate-
cas. Obras diversas se hicieron en los de
Monterrey, Aguascalientes, Durango,
Guadalajara, Huatulco, La Paz, Manza-
nillo, Oaxaca, Zihuatanejo, Querétaro,

Uruapan, Villahermosa y Zacatecas




cio internacional de pasajeros, que gano es-
pacio al ocupar el viejo mezzanine

El 23 de noviembre de ese afo se
inauguro el Sistema de Comunicacion Sate-
lital, que enlazaba entre si a los cincuenta v
ocho aeropucrtos Se trataba de un nuevo
mecanismo de trabajo que permitia el me-
jor aprovechamiento de los recursos, a la
vez que hacia mas eficientes la operacion y
la supervision.

El 13 de enero del ano siguiente, en el
Aeropuerto Internacional de la Ciudad de
México se efectué una ceremonia simboli-
ca para dar a conocer la incorporacion de
una gran cantidad de equipo de seguridad
que seria destinado a diversos aeropuertos
de la Republica. Este numeroso y moderno
material estaba constituido por sistemas de
Rayos X para detectar explosivos, detecto-
res de metales, equipos de radiocomunica-
cién, autotanques, ambulancias, detectores
portitiles de explosivos, barredoras de suc
cidn para pistas, motocicletas para vigilan-
cia y unidades contra incendios.

Casi un mes después, el 9 de febrero,
se publicaron en el Diario Oficial los Linea-

mientos Generales para la Apertura ala In-

1998
- El Diario Oficial de Ia Federacidn publica los Lineamientos
Generales para la Apertura a la Inversion en ef Sistema Ae-
roportuario Mexicano.
- Se inician las operaciones en el nuevo aeropuerto de Kua-
1a Lumpur, en Malasia.

version en ¢l Sistema Aeroporiuario Mexi-

cano, firma

ios por Carlos Ruiz Sacristan
titular de la sc1. En dicho texto se exponian
principios fundamentales del proceso de

apertura a la inversion privada en los aero-

puertos mexicanos, ¢l cual deberia ser “equi-
tativo, objetivo, transparente v expedito”

Su finalidad era “propiciar la participacion

de inversionistas v operadores de calidad,
apacidad y solvencia técnica, operativa,
idministrativa v financiera”, respetando
los derechos de los trabajadores conforme
1 las leyes aplicables” y tratando de asegu-
rar para el Estado “las mejores condiciones

en cuanto a precio, calidad, oportunidad y

demas circunstancias pertinentes”.

Sala del Centro de Control México, en donde se concentra informacion de la Region Central y del Aeropuerto Internacional
de la Ciudad de México.

- Se inaugura la primera etapa del aeropuerto Chek Lap
Kok, en las estribaciones de la isla Lantau y sobre una pla-
taforma artificial, el cual reemplaza al antiguo de Kai Tak,
en Hong Kong.
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Lineamientos para la participacion accionaria privada

Se efectuara a través de cuatro sociedades que estaran formada por

otros tantos grupos de aeropuertos y que son los siguientes:

Grupo I, Region Ciudad de México, conformado, en principio, por
el Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México.

Grupo II, Region Centro-Norte, conformado, en principio, por los
aeropuertos de Monterrey, Acapulco, Mazatlan, Ixtapa-Zihua-
tanejo, Zacatecas, Culiacan, Ciudad Juarez, Chihuahua, San
Luis Potosi, Durango, Torreén, Tampico y Reynosa.

Grupo 111, Region Pacifico, conformado, en principio, por los aero-
puertos de Guadalajara, Puerto Vallarta, San José del Cabo, El
Bajio (Guanajuato), Morelia, Hermosillo, La Paz, Aguascalien-
tes, Los Mochis, Tijuana, Mexicali y Manzanillo.

Grupo 1V, Region Sureste, del que, en principio, forman parte los
aeropuertos de Cancun, Mérida, Villahermosa, Cozumel, Oaxa-

ca, Huatulco, Minatitlan, Tapachula y Veracruz.

La participacion accionaria se efectuara mediante la partici-

pacion del Socio Estratégico en la Sociedad Controladora, en-

tendiendo por Sociedad Controladora “las sociedades mercanti-
les constituidas por el Gobierno Federal como empresas de par-
ticipacion estatal mayoritaria y que seran propietarios de las So-
ciedades Concesionarias del Grupo de Aeropuertos respectivo”,
y por Socio Estratégico a “las sociedades mercantiles, constitui-
das conforme a las leyes mexicanas cuyos socios acrediten prac-
tica en el ambito empresarial y laboral en México, con compro-
bada capacidad técnica, administrativa y financiera, y reconoci-
miento internacional en el desarrollo de actividades aeropor-
tuarias y comerciales, y que hayan resultado seleccionados, me-
diante licitacion publica, para adquirir Participacion Accionaria
y participar en la operacion de una de las Sociedades Controla-
doras, en los términos de sus respectivos Contratos de Partici-
pacion”. Para cada grupo de aeropuertos se seleccionara un So-
cio Estratégico.

El proceso sera auditado por un despacho de reconocido
prestigio, seleccionado por la scr, sin perjuicio de que la Secreta-

ria de la Contraloria y Desarrollo Administrativo vigile el mismo.



Ese mismo dia los principales funcio-
narios relacionados directamente con el
proceso de apertura a la inversion privada
en los aeropuertos ofrecieron una confe-
rencia de prensa para explicar, a través de
los medios de comunicacién, los objetivos
perseguidos y la forma como se llevaran a
cabo todos y cada uno de los distintos pasos
del proceso. Asimismo, dijeron que e} Gru-
po de Aeropuertos del Sureste seria el pri-
mero en licitarse. Toda la prensa nacional
publico esta informacion dedicandole una
gran importancia, pues ain en los dias si-
guientes hubo diversos comentarios en las
secciones de finanzas. Fue la primera vez
que una noticia de aviacion aparecio en pri-
mera plana sin tener nada que ver con un

accidente aéreo.

Plataforma del Aeropuerto Internacional Miguel Hidalgo, de
Guadalajara, en 1994.

Los aeropuertos no incluidos en los
grupos aeroportuarios concesionados que-
daron ubicados en dos ireas corporativas
de asa: el Grupo Corporativo Norte y el
Grupo Corporativo Sur. En los medios es-
pecializados la noticia fue analizandose
paulatinamente, y si bien ya se sabia de la
participacion de la iniciativa privada, pues
habia sido una decision largamente anun-
ciada, poco a poco fueron surgiendo opi-
niones negativas con respecto a cuestiones
de fondo. Por un lado, quienes estaban bien
identificados con la estructura y funciona-
miento de Asa sefialaron que las razones y
argumentos expuestos para la concesion de
los grupos aeroportuarios de referencia
eran muy débiles en comparacion con la
solidez y firmeza que el Estado mexicano
tuvo en 1964 para crear un organismo uni-
co que agrupara a todos los aeropuertos de
1a Republica. Por otro lado, los expertos co-
mentaron que resultaba inexplicable que la
Secretaria de Hacienda hubiera negado a asa
la entrega del total de los ingresos por con-
cepto de Tua (Tarifa de Uso de Aeropuertos,
que se sustituiria al bua) y ahora se los otor-

gara a los operadores privados. Tampoco les

Vista panoramica del aeropuerto de Cancun en 1994

Aeropuerto de Tijuana en 1994.

resultaba muy comprensible que se exigie-
ra a los concesionarios un socio con expe-
riencia en operacion y administracion de
aeropuertos cuando asa llevaba treinta y
cinco anos haciéndolo con mexicanos. Pero
la decision estaba tomada y los aconteci-

mientos seguirian una marcha irreversible.
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Diagnostico de la participacion accionaria privada

Con la crisis financiera que sufrio el pais en 1995, se buscaron
nuevas formulas para que el Gobierno Federal se hiciese de re-
cursos, por lo que se propuso la privatizacion de los aeropuertos
del pais. El Plan Nacional de Desarrollo 1995-2000 planteo, en-
tre sus objetivos para el crecimiento econémico, contar con in-
fraestructura aeroportuaria adecuada, moderna y eficiente.

En particular, el Programa de Desarrollo del Sector Comunica-
ciones y Transportes 1995-2000 establecia, como uno de sus
principales objetivos, mejorar la seguridad, calidad, acceso y co-
bertura de la red aeroportuaria, para lo cual se postulo la rees-
tructuracion del Sistema Aeroportuario Mexicano con objeto de
articularlo de acuerdo con la creciente importancia de la trans-
portacion aérea a escala mundial y con sus perspectivas futuras,
lo cual demanda un gran esfuerzo de inversion que permita aten-
der con seguridad, calidad y oportunidad tales requerimientos.
Sobre la base del supuesto de que no habria suficientes recursos
del erario publico para ello, se postul6é un nuevo marco juridico,
orientado a impulsar y promover el desarrollo acroportuario por
medio de la inversion privada, con base en reglas claras y transpa-
rentes, asi como en condiciones competitivas y no discriminatorias.

Por lo anterior, como puntos fundamentales para poder ins-
trumentar su privatizacion, se promulgé la Ley de Aviacion Ci-
vil el 12 de mayo de 1995 y la Ley de Aeropuertos el 22 de di-
ciembre del mismo afio, cuyo Reglamento no se expidio sino
hasta el 17 de febrero de 2000, después de haberse adjudicado
las concesiones, para amoldarlo a las necesidades y caracteris-
ticas de los grupos vencedores.

Dicha legislacion aeroportuaria le otorga a la sct la facultad
de otorgar, modificar y revocar concesiones para la operacion de

aeropuertos hasta por cincuenta afos, prorrogables hasta por

otros cincuenta afios, lo cual constituye un caso inaudito en to-
da Latinoamérica, por su ampliacién excesiva.

Como siguiente paso, con base en este marco juridico, la sct
definié una estrategia de clara apertura a la inversion privada
en el Sistema Aeroportuario Mexicano mediante la privatizacion
de aeropuertos, conformando los cuatro grupos aeroportuarios
regionales y la participacion de inversionistas, principalmente
a través de los mecanismos bursatiles propios de los mercados
de valores, para lo cual se cre6 el Comité de Reestructuracion del
Sistema Aeroportuario Mexicano, que se encargé de establecer
las Bases para la Licitacion de los primeros tres grupos aeropor-
tuarios: Sureste, Pacifico y Centro-Norte, cuyas acciones de con-
trol por 15 % del capital social se vendi6 a los Socios Estratégicos.

En los lineamientos generales para la apertura a la inversion
en el Sistema se limit6 la oferta a sélo los treinta y cinco mas
rentables de los cincuenta y ocho aeropuertos del pais, distribu-
yéndolos en cuatro grupos. La separacién y venta de los treinta y
cinco aeropuertos que se concesionaron el 29 de junio de 1998,
incluyendo el Aeropuerto Internacional de la Ciudad de Méxi-
co, implicé que Asa dejara de recibir una gran parte de su in-
greso y que tuviera que absorber su costo del corporativo, sin
poder repercutirlo en la parte productiva de la infraestructura
aeroportuaria, pues se quedoé con los veintidos aeropuertos me-
nos rentables y en general deficitarios —~denominados “aero-
puertos corporativos” {asa residual)—, con la consigna de se-
guirlos operando a su costa, si bien con la mira de entregarlos
ulteriormente a los gobiernos de los estados para su operacion.

Como siguiente paso, mediante su publicacion en el Diario
Oficial, se dieron a conocer los Lineamientos y Convocatorias

para la Apertura a la Inversion en el Sistema Aeroportuario Me-



0 y para la adquisicion de los titulos representativos del

social de los grupos aeroportuarios, correspondientes a

Yy cinco aeropuertos sujetos al proceso de desincor-

n de la red aeroportuaria de asa.

mo, la Comision Intersecretarial aprobé el esquema

para el proceso de apertura a la inversion en el Sis-

isistente en la conformacion de cuatro grupos regio-

pan a los treinta y cinco aeropuertos sujetos al
-

de incorporacion de la administracién y control de
¥,

como sigue:

RIO DEL SURESTE: Cancun, Mérida, Villaher-
Oaxaca, Huatulco, Minatitlan, Tapachula

] 0: Guadalajara, Puerto Vallarta,
1 :_:

jio, Morelia, Hermosi-

Mexicali y Man-

INTEGRACION DE LA ESTRUCTURA DEL CAPITAL SOCIAL

GRUPO AEROPORTUARIO DEL SURESTE

Nacional Fnanciera 111 %

A 155
openhaguen
Aiports' 25 %
8olsa de Bolsa de
Mewico 6 25 Nueva York 65 2

Socio Estratégico: Inversiones y Tecnicas Aeroportuanias (ITA)

Trbasa Copenhagues vinG Ferrovial

Tribasa' (Socio Mexicano): 25.5 %
Copenhaguen Airports (Socio Mexicano): 25.5 %
vinai? (Inversionista): 24 .5 %

Ferrovial® (Inversionista): 24 .5 %



GRUPO AEROPORTUARIO DEL PACiFICO

GRUPO AEROPORTUARIO CENTRO~NORTE

Socio Estratégo
(AMP 15 %

HNacionat
Financera. 85 %

ACCIONES 38 1'5 %

Socio Estratégico: Aeropuertos Mexicanos del Pacifico (AMP)

Aeropuerto Pacifico AENA Inv. del Noroeste Grupo Dragados

Aeropuerto del Pacifico Angeles: 25.5 % (porcentaje dividido entre el
Grupo Angeles:* 51 %, e inversora del Pacifico:® 49 %)

AENA (Socio Operador): 27.5 %

Inversora del Noroeste® (Inversionista): 18 %

Grupo Dragados (Inversionista): 29 %

CONES 88115

Socio Estratégico: Operadora Mexicana de Aeropuertos (OMA)

..

Constructora KA Aeroports de Paris

Constructora ICA (Socio Mexicano): 36 %
vindi’ (Socio Inversionista): 49 %
Aéroports de Paris {Socio Operador): 15 %




El Gobierno Federal ha otorgado a cada Sociedad Concesio-
naria un titulo de concesién por cincuenta afios para la admi-
nistracion, operacion y explotacion del aeropuerto correspon-
diente, asi como para el uso y aprovechamiento de los inmuec-
bles. Los bienes muebles, instalaciones y equipos necesarios
para su operacion fueron enajenados por el Gobierno Federal,

en su valor de avaluo, a las Sociedades Concesionarias.

Como primera etapa de la apertura se concurso la seleccion
de Socios Estratégicos, sociedades mercantiles constituidas en
Meéxico que estarian a cargo del proceso de conservacion, mo-
dernizacion y ampliacion de la infraestructura aeroportuaria de
cada grupo regional, con el derecho a adquirir paquetes de con-
trol por valor de 15 % del capital social,® pudiendo adquirir has-
ta 5 % adicional. La conformacion del paquete de control para
su enajenacion se fijo en 51 % para los socios clave: el socio me-
L xicano, con conocimiento y experiencia probadas, tanto en lo
- referente al mercado mexicano como a su ambiente laboral y

‘capacidad técnica, administrativa y financiera; y el socio opera-

con experiencia reconocida en el manejo de aeropuertos.

El otro 49 % de ese 15 % se libero para su libre suscripcion.
L

el total de las acciones, la Ley de Aeropuertos establecio

ersion extranjera solo podia participar con 49 % del
'menos que la Comision de Inversiones Extranjeras
h

esamente un porcentaje mayor, siempre y cuan-

el desarrollo regional y tecnoldgico, y se salva-

i soberana de la nacion.

01 - Socio Estratégico en cada caso, se pre-
b |

S|

0 socio aportara a las sociedades
e otros factores, los si-
T S {

.l e

Inversiones de capital fresco en el mantenimiento y la expan-
sion de la infraestructura existente.

Acceso a tecnologia de punta de clase mundial, en materia de
administracion aeroportuaria.

Un nuevo impulso empresarial y las mejores practicas comer-
ciales.

Asistencia técnica que incluyera la revision y actualizacion de

los planes maestros de los aeropuertos.

Como consecuencia del proceso de desincorporacion de los
treirta y cinco aeropuertos de la red aeroportuaria privatizable,
se llevo a cabo simultaneamente la formalizacion de diversos
contratos a fin de permitir la continuidad en la operacion de las
nuevas treinta y cinco empresas concesionarias, asi como con
las cuatro de servicio y las cuatro controladoras. De este modo,

se suscribieron dos tipos de contratos: los que involucraban a

las Sociedades Concesionarias entre si, formando los cuatro

grupos aeroportuarios, y los que se suscribieron entre las Socie-

dades Concesionarias, las Controladoras, el Gobierno Federal, los

Socios Estratégicos y, en su caso, alguna sociedad nacional de

crédito en calidad de fiduciaria.

Las clausulas de estos contratos incorporan todas las obliga-

ciones, compromisos, derechos, periodos de vigencia, cesiones

de derechos, etcétera, que se establecieron entre las partes in-

& — ."l-
volucradas, con el fin de conformar el marco de referencia, tan- t"
B -

to para el proceso de desincorporaciéon como para su {

sempefio.
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El proceso se dividio en dos fases: en una primera etapa se
aprobaron planes maestros en los que los Socios Estratégicos
se comprometieron a alcanzar ciertos niveles de inversion, no so-
lo en la controladora sino, sobre todo, en cada uno de los aero-
puertos, de acuerdo con sus respectivas categorias predefinidas.

La segunda etapa del proceso de apertura consistié en pre-
par la enajenacion de los titulos representativos del capital social
de cada Sociedad Controladora, por medio del mercado de valo-

res nacional e internacional, en una o varias ofertas publicas.

Las colocaciones bursatiles se debieron dar a conocer en su
oportunidad conforme a las reglas de los mercados. Sin embargo,
ante la situacién enfrentada por las bolsas de valores desde fines
del afio 2000 y sobre todo a partir del 11 de septiembre de 2001,
solamente se completo la colocacion de 73.9 % de las acciones co-
munes del grupo Asur (Grupo Aeroportuario del Sureste) median-
te una Oferta Publica Inicial (1po, por sus siglas en inglés), 1a ma-
yor parte (82.23 % del paquete) en la Bolsa de Valores de Nueva

York, con una pequena proporcion en la de la ciudad de México.

Aeropuerto de la Paz, que forma parte del Grupo Aeroportuario del Pacifico.

Ambulatorio del edificio de pasajeros del aeropuerto de Mazatlan, perteneciente al Grupo
Aeroportuario Centro—Norte.




En diciembre de 1998 los aeropuertos
de Palenque y San Cristobal de Las Casas,
fundamentales para el magno provecto Mun-
do Maya, fueron entregados por la scra asa
para su operacion, administracion y mante-
nimiento. Se construyeron con recursos de
dicha Secretaria, del gobierno estatal de Chia-
pas, de los municipios y la iniciativa privada.

En junio, AsA puso en accién un pro-
grama cuyo principal objetivo era renovar,
reforzar o reparar, segun el caso, todas las
bardas y cercas que protegen los aeropuer-
tos, con el fin de mantener la seguridad y
aislarlos de posibles invasiones. El progra-
ma abarco treinta y un aeropuertos v la in-

version fue de trece millones de pesos.

Imagen panoraminca del aeropuerto de Zacatecas en
1994,

1999
- Se crea ia Red Corporativa asa: Corporativo Norte y Cor-
porativo Sur.
- Patrido Chirinos Calero es designado director general de Asa.

Por entonces, hubo otro avance en el
programa de apertura a la inversion priva-
da: el Diario Oficial del 29 de junio de 1998
publicé la convocatoria publica para la ad-
quisicion del Grupo Aeroportuario del Su-
reste, el primero que seria concesionado a
la iniciativa privada, y que estaba constitui-
do por los aeropuertos de Cancun, Cozu-
mel, Huatulco, Mérida, Minatitlan, Oaxaca,
Tapachula, Villahermosa y Veracruz. En
ese documento se explicaba con todo deta-
lle 1as bases del concurso, el objeto del mis-
mo, los requisitos para participar en la lici-
tacion, los derechos de los concursantes, la
presentacion de las propuestas técnicas y

administrativas, asi como una serie de dis-

Plataforma del aeropuerto de San José del Cabo (o Los
Cabos) en 1995

posiciones complementarias que prevale-
cerian durante el proceso.

A principios del afio siguiente, el 27
de enero de 1999, Alfredo Elias Ayub fue de-
signado como director general de la Comi-
sion Federal de Electricidad, por lo que fue
relevado en la Direccion General de Asa por
Patricio Chirinos Calero, de amplia trayecto-
ria en el servicio publico. Este nombra-
miento significo una nueva estructura ad-
ministrativa en los puestos directivos del
organismo. Ademas de los cambios, el ini-
cio de ese ano conllevé una gran actividad
en diversos aeropuertos. Poco después de
su toma de posesion, el nuevo director ge-

neral de asa informo a la prensa que se es-

Torre de control del aeropuerto de San José del Cabo en
1995
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Plataforma del aeropuerto de Guadalajara en 1995.

Aeropuerto Internacional de Acapulco en 1995.

El aeropuerto de Cancun a finales de los afos noventas.

taban invirtiendo ciento cincuenta y ocho
millones de pesos en obras de los aero-
puertos de San José del Cabo, Tijuana, Ma-
zatlan, Culiacan, Hermosillo y Mexicali.
Poco después, el 25 de febrero, el Diario Ofi-
aal publico la convocatoria para la adquisi-
cion de titulos representativos del capital
social del Grupo Aeroportuario del Pacifico,
formado por los aeropuertos de Aguascalien-
tes, El Bajio, Guadalajara, Hermosillo, Los
Mochis, Puerto Vallarta, San José del Cabo
y Tijuana.

Manteniendo el paso firme en lo que
se refiere a enfrentar las exigencias inme-
diatas, asa licito, el 3 de marzo, una impor-
tante serie de obras en los aeropuertos de
Puebla, Tepic, Guaymas, Puerto Escondido,
Cancun y Querétaro, donde se invertirian
importantes sumas.

Con objeto de conocer y mejorar la si-
tuacién del Grupo Aeroportuario del Pacifi-
co, del 29 de abril al 1 de mayo se efectuo
en Guadalajara la 1 Reunion por la Calidad
Aeroportuaria de dicho grupo. Ademas de
los trabajos de analisis, se presentaron pro-
puestas para hacer mas eficientes los proce-

sos que se llevaban a cabo en las nuevas

areas, asi como para estandarizar los procedi-
mientos y criterios. Unas semanas después
y con la misma finalidad, se llevo a cabo la
1 Reunion por la Calidad Aeroportuaria del
Grupo Aeroportuario de la Ciudad de México,
efectuada los dos primeros dias de junio.
Para entonces, ya se habia formaliza-
do la entrega del Grupo Aeroportuario del
Sureste al consorcio Asur, que habia gana-
do la licitacion. El acto se realizé el 5 de ma-
yo con una ceremonia en el Aeropuerto In-
ternacional de Cancun, y ahi se informé
que en los proximos cinco anos se inverti-
rian ciento sesenta millones de délares en

los aeropuertos del grupo.

El aeropuerto de Monterrey hacia 1995.



El proceso de licitacién publica del
Grupo Aeroportuario del Pacifico dio un
importante avance el 5 de agosto de 1999,
al fallarse el mismo en favor del consorcio
formado por el Grupo Empresarial Angeles
e Inversora del Noroeste, empresas mexica-
nas, y Aeropuertos y Navegacion Aérea
(Aena), de Espafia. La entrega formal de los
aeropuertos al consorcio ganador se efec-
tuo el 16 de noviembre en el aeropuerto de
Guadalajara. Otro hecho relativo a esta po-
litica de apertura a la inversion privada
ocurrio el 17 de diciembre, cuando se pu-

blicé en el Diario Oficial 1a convocatoria pa-

ra la adquisicion de titulos representativos

Panoramica del aeropuerto de la capital de la Republica a
fines de los afios noventas.

2000
- Debido a un accidente de aviacion ocurrido en 1999, la li-
nea TAESA es intervenida por el Gobierno Federal.
- Derrota electoral del pai, luego de setenta y un afios de ser
el partido oficial. Vicente Fox Quesada es electo presiden-
de México.
Velasco Ledn es designado director general de ASA.

del capital del Grupo Aeroportuario Cen-
tro-Norte, cuya licitacion se haria publica
en abril del afio siguiente.

Aunque el mundialmente famoso “efec-
to afio 2000" (conocido en la terminologia
informatica como “efecto Y2K") habia cau-
sado gran preocupacion, no afecté en nada
los diversos servicios aeroportuarios en to-
da la Republica Mexicana, prueba clara de
que las medidas adoptadas con suficiente
antelacion fueron eficaces.

A principios del afio 2000 el Grupo
Aeroportuario de la Ciudad de México
anuncié una inversion por doscientos
ochenta y dos millones de pesos en obras
diversas, asi como el programa Nueva
Imagen. Con ello se aumentaria la capa-
cidad y calidad de los servicios en dicho
aeropuerto, el cual habia registrado, el afio
anterior, una cifra histérica en el movi-
miento de pasajeros: 20 453 568. Por enton-
ces también se iniciaron diversos trabajos
en el Grupo Aeroportuario Centro-Norte,
en el que se invertirian ciento cincuenta
millones de pesos para modernizar y am-
pliar las instalaciones de varios de los aero-

puertos que se privatizarian meses después.

Aeropuerto de Monterrey en 1995

También a principios de afio se pro-
dujo una crisis en las relaciones del direc-
tor general de asa, Patricio Chirinos, con
los nuevos directivos de los grupos aero-
portuarios, lo que culminé con la renuncia
de dicho funcionario a la presidencia del
Consejo de Administracion de las nuevas
empresas, cargo que le correspondia de-
sempefiar de acuerdo con las disposiciones
del decreto de privatizacion publicado en el
Diario Oficial. El problema lo resolvié el se-
cretario de Comunicaciones y Transportes
designando como presidente del Consejo de
los cuatro grupos aeroportuarios a Agustin
Arellano Rodriguez, director general de Se-

neam, en representacion de la scr.
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Operacion de grupos aeroportuarios (1998)

AEROPUERTOS Y SERVICIOS AUXILIARES: Campeche, Ciudad del Carmen,
Ciudad Obregén, Ciudad Victoria, Colima, Cuernavaca, Chetu-
mal, Guaymas, Loreto, Matamoros, Nogales, Nuevo Laredo, Poza
Rica, Puebla, Puerto Escondido, Querétaro, Tamuin, Tehuacan,

Tepic, Toluca, Tuxtla Gutiérrez (Llano de San Juan} y Uruapan.

GRUPO AEROPORTUARIO DE LA CIUDAD DE MEXICO: Aeropuerto Internacio-

nal de la Ciudad de México.

GRUPO AEROPORTUARIO CENTRO-NORTE: Acapulco, Ciudad Juarez, Cu-
liacan, Chihuahua, Durango, Ixtapa-Zihuatanejo, Mazatlan,
Monterrey (Mariano Escobedo), Reynosa, San Luis Potosi, Tam-

pico, Torredn y Zacatecas.

GRUPO AEROPORTUARIO DEL PACIFICO: Aguascalientes, El Bajio, Guada-
lajara, Hermosillo, La Paz, San José del Cabo, Los Mochis, Man-

zanillo, Mexicali, Morelia, Puerto Vallarta y Tijuana.

GRUPO AEROPORTUARIO DEL SURESTE (Asur): Bahias de Huatulco, Can-
cun, Cozumel, Mérida, Minatitlan, Oaxaca, Tapachula, Veracruz

y Villahermosa.

SECRETARIA DE LA DEFENSA NACIONAL (bases aéreas con operaciones
civiles): Comitan, Ensenada, Isla Mujeres, Ixtepec, Loma Boni-

ta, Tuxtla Gutiérrez (Teran) y Tulum.

ALGUNOS AERODROMOS ESTATALES, MUNICIPALES Y PARTICULARES: Apatzin-
gan, Atizapan, Celaya, Chichén Itza, Ciudad Constitucion, Ciu-
dad Delicias, Guerrero Negro, Ixtlan del Rio, Jiménez, Lagos de
Moreno, Lazaro Cardenas, Monclova, Monterrey (El Norte), Pa-
chuca, Palenque, Piedras Negras, Playa del Carmen, Rio Bravo,
Saltillo, San Cristobal de Las Casas, San Felipe, Tuxtepec, Zacapu
y Zamora.



Con la participacion de dicha secreta-
ria, del Gobierno del Estado de Yucatan y
de la iniciativa privada local, se amplio el
aeropuerto de Chichén Itza. El 24 de mayo
fue declarado internacional, constituyén-
dose en un importante eslabon de la infra-
estructura del proyecto Mundo Maya. Otro
aeropuerto de gran importancia turistica,
el de Puerto Escondido, en Oaxaca, habia
recibido tal categoria el 18 de abril del mis-
mo afio.

Después de retrasar la colocacion de

acciones de Aeropuertos del Sureste a cau-

s

Conceptos de disefio del edificio de pasajeros: muelle, saté-
lite y lineal, con cuatro variantes cada uno; transportador,
con dos variantes, y plataforma libre.

sa de las turbulencias financieras, el Go-
bierno de la Republica coloco 85 % del ca-
pital de Asur en las bolsas de valores de
México v Estados Unidos

Por otra parte, se continuo el proceso
de desincorporacion del Grupo Aeroportua-
rio Centro-Norte, y el 7 de abril del mismo
afno se publicaron, en el Diario Oficial, las
listas de las empresas participantes en la li-
citacion publica. El grupe ganador fue la em-
presa mexicana ICA, Cuyos socios eran Aé-
roports de Paris (ADP, empresa paraestatal

francesa) y la Societé Géneral d’Enterprises.

Ante el serio problema que suponia la
operacion del aeropuerto Llano de San
Juan, en Tuxtla Gutiérrez, las secretarias
de Comunicaciones y Transportes y de la De-
fensa Nacional llegaron a un acuerdo para
que la aviacion civil empleara el acropuer-
to de Teran, que era una base aérea militar,
para lo cual fue necesario hacer algunas
obras, entre otras, el edificio de pasajeros
en terrer:os adicionales que proporciono el
Gobierno del Estado. El 15 de noviembre
entraron en servicio las nuevas instalacio-

nes a cargo de Asa.

£dificio de pasajeros del aeropuerto de la ciudad de México 3 fines de los afos noventas.
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Otra de las actividades efectuadas en
ese ano fue la continuacion del Curso In-
ternacional de Ingenieria de Aeropuertos
que desde 1986 se venia realizando conjun-
tamente con la Facultad de Ingenieria de la
unaMm. El origen de esta actividad académica
data de 1972, cuando la Organizacion de
Aviacion Civil Internacional le propuso a
las autoridades aeronauticas de nuestro pais
que, aprovechando el conocimiento y expe-
riencia que ya se tenia en ingenieria de
aeropuertos, se buscara transmitirlos a las
naciones latinoamericanas. Por ello, se lle-
varon a cabo distintos cursos especializados
mediante la Direccion General de Aero-
puertos de la sAHOP y, posteriormente, a
través de asa, si bien en distintas etapas se
ha contado con la colaboracion de la Secre-
taria de Relaciones Exteriores y de diversos
organismos internacionales, ademas, por
supuesto, de la sct, que ha considerado es-
te curso como parte de la cooperacion tec-
nolégica de México a Centro y Suramérica.

La actualizacién permanente de todos
los profesionales que colaboran en un sis-
tema aeroportuario es un aspecto crucial

para todas las naciones, debido a la impor-

tancia que este medio de transporte ha ad-
quirido en las sociedades contemporaneas
En poco menos de un siglo, las necesidades
de la navegacion aérea han ido a la par de
los desarrollos tecnologicos incorporados a
ella. Si los primeros biplanos y monoplanos
se las arreglaban para despegar y aterrizar

en llanuras de superficie irregular, los avio-

El Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México en 2000

nes posteriores, con mayor capacidad de
vuelo y de transporte, requirieron superfi-
cies e instalaciones especificas y mas apro-
piadas para el transporte aéreo. De las pistas
y campos de aterrizaje, se llegé al concepto
de aeropuerto, y luego al de sistema aero-
portuario. Se trata, evidentemente, de una

historia todavia en movimiento.




DE INGENIERIA DE AEROPUERTOS

Num. de participantes
13
29
19
14

18

30

CURSOS MODULARES

PARTICIPANTES

Extranjeros

Nacionales

Total

PARTICIPANTES EN AMBOS TIPOS DE CURSOS

Tipo de curso Naci

Curso Internacional

Cursos Modulares

Total de cursos efectuados de 19

43
453

496

Total |
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El gobierno del cambio

El 2 de julio de 2000, el pueblo de México
decidio depositar su confianza en un candi-
dato que proclamé el gobierno del cambio.
Vicente Fox Quesada recibio la banda pre-
sidencial a principios de diciembre de ese
ano, y a partir de entonces el pais empezo
a transitar hacia estadios de mayor grado
democratico, incorporando, en forma pau-
latina, la participacion ciudadana en la to-
ma de decisiones. Este proceso requiere un
fuerte compromiso con la nacién por parte
de los actores del gobierno, y corresponsa-
bilidad de los ciudadanos y del sector pri-
vado. El recorrido es largo y los mexicanos
necesitamos transformarnos como nacion
aprendiendo a caminar unidos por la lega-
lidad, apoyandonos en nuestra herencia
cultural y, al mismo tiempo, siendo ciuda-
danos del mundo, dando y recibiendo ex-
~ periencias con respeto y tolerancia, esto es,
creando sinergias, retomando los retos y
virtiéndolos en oportunidades, resol-
problemas a través de la creatividad
itando la confrontacion violenta.

Son éstos, grosso modo, los fines de un
no democratico y republicano, y si
visualizan lejanos, se portan como
que guian el logro de objetivos y

El sendero esta lleno de obstaculos;

sin embargo, se han logrado algunos bene-
ficios, como la forma de afrontar los hechos
en el caso del nuevo aeropuerto de Texcoco,
donde al encontrar oposicion, en vez de im-
ponerlo utilizando la fuerza publica, se bus-
caron y encontraron otras alternativas que
se describen mas adelante, lo que demuestra
que el gobierno esta cambiando, esta po-
niendo en practica soluciones que resuelven
problemas en forma pacifica. La tarea ac-
tual consiste en establecer acuerdos con una
actitud de servicio entre partidos, poderes
federales, estatales y municipales, sector
privado, organizaciones no gubernamenta-
les, sindicatos y ciudadanos. Un elemento
fundamental que va encaminado hacia la
renovacion es la entrada en vigor de la Ley
Federal de Transparencia y Acceso a la In-
formacion, ya que una nacién que transi-
ta hacia la democracia debe estar bien in-
formada.

En tal contexto, Pedro Cerisola y Weber,
al frente de la Secretaria de Comunicacio-
nes y Transportes, ha iniciado la transfor-
macién convocando a todos sus integrantes
a conformar el Programa Sectorial, docu-
mento que presenta un amplio diagnéstico,
sienta las bases de la modernizacion a tra-
vés de la planeacion estratégica y la refor-
ma estructural del sector, a la vez que plan-

tea los esquemas y proyectos de inversion

para infraestructura y define objetivos y li-
neas de accion con un enfoque regional,
sustentable y prospectivo. La cabeza del
sector quedo en manos de un funcionario
que ha trabajado en el medio y conoce su

problematica.

De acuerdo con la Ley Federal de Trans-
parencia y Acceso a la Informacion Pu-
blica Gubernamental, a partir del 12 de
Junio de 2003 todos los ciudadanos tie-
nen el derecho de consultar la informa-
cidn publica. En esa misma fecha inicié
actividades la Unidad de Enlace de Trans-
parencia en asA, que atiende las solicitu-
des de los ciudadanos en su maodulo de
servicio, ubicado en el mezzanine del
edificio de las oficinas generales, y a tra-
vés del Sistema de Solicitudes de Infor-
macion. Un ciudadano de Los Angeles
fue el primero en enlazarse y mostré in-
terés por el Sistema Estadistico Aeropor-
tuario. En los primeros cinco meses se

atendieron mds de cien solicitudes.
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Programa Sectorial de Comunicaciones y Transportes 2001-2006 :
Objetivos, lineas estratégicas y lineas de accion de la infraestructura aeroportuaria

OBJETIVO 1: modernizar, ampliar y conservar en buen estado la in-
fraestructura aeroportuaria, con el fin de responder a la dina-

mica de la demanda y contar con una red de clase mundial.

LiNEA ESTRATEGICA: consolidar el proceso de apertura a la inversion

en la infraestructura aeroportuaria.

LINEAS DE ACCION

- Desarrollar, con el soporte técnico de asa, el proyecto de un
nuevo aeropuerto para el valle de México en el sitio de Texco-
co, a fin de que satisfaga las expectativas de demanda en un ho-
rizonte de, al menos, cincuenta anos.

- Determinar el mejor esquema de desarrollo del proyecto del
nuevo aeropuerto de Texcoco, que servira a la zona metropoli-
tana del valle de México, con la participacion de capital privado.

- Realizar la colocacion, en los mercados nacionales e internacio-
nales, de las acciones de los grupos aeroportuarios del Pacifico
y Centro-Norte que aun estan en poder del Gobierno Federal.

- Minimizar los problemas que se presenten con los indicios de
saturacion en el Aeropuerto Internacional de la Ciudad de Mé-
Xico, en tanto se construye el nuevo aeropuerto en Texcoco.

- Alentar la participacion del sector privado y los gobiernos esta-
tales en proyectos aeroportuarios, promoviendo acuerdos de
coordinacion con entidades federativas y dependencias, y esta-

bleciendo un marco de reglas claras y condiciones competitivas.

OBJETIVO 1.2: promover el crecimiento, la mayor cobertura y la mo-
dernizacion de la red aeroportuaria no concesionada, a cargo de
AsA, bajo esquemas que garanticen su modernizacion y con-

- servacion, asi como su rentabilidad operativa.

LiNEAS DE ACCION

- Impulsar la construccién de nuevos aeropuertos y aerodromos
en regiones donde resulta necesario fomentar su desarrollo,
considerando sus caracteristicas y vocacion natural.

- Llevar a cabo la modernizacion de los veintisiete aeropuertos
de la Red asa, para atender en forma oportuna el mercado fu-
turo de pasajeros y carga.

- Desincorporar los aeropuertos de la Red asa mediante un es-
quema que mantenga la participaciéon mayoritaria de ese orga-
nismo y los gobiernos estatales, con participacion minoritaria

del sector privado.

OBJETIVO 2: mejorar la operacion de la infraestructura aeroportua-
ria, incentivando la eficiencia, la seguridad y la calidad de los

servicios en beneficio de los usuarios.

LiNEA ESTRATEGICA: incrementar los niveles de seguridad en la in-

fraestructura y los servicios aeroportuarios.

LiNEAS DE ACCION

- Desarrollar nuevos programas de formacion y capacitacion pa-
ra el personal de las areas de operacion de los aeropuertos.

- Avanzar en la modernizacion de la infraestructura y los servi-
cios de Seneam.

- Reforzar los programas de seguridad en la red aeroportuaria,

en prevision de accidentes y hechos ilicitos.

OBJETIVO 3: facilitar la interconexion de la infraestructura a
tuaria con los otros medios de transporte, para confo

sistema integral. ¢ i



LINEA ESTRATEGICA: optimizar la calidad de la infraestructura aero-

portuaria y sus servicios para alcanzar niveles internacionales.

LINEAS DE ACCION

- Promover la instalacion de recintos fiscales en todos los aero-
puertos internacionales.

- Facilitar los enlaces multimodales, para propiciar un 4gil mo-

vimiento de la carga aérea.

OBJETIVO 4: fortalecer la supervision a los concesionarios aeropor-

tuarios, privados o publicos, para garantizar rigurosos estanda-
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res de desempefio en la infraestructura aeroportuaria y en sus

servicios.

LINEA ESTRATEGICA: reforzar la funcion de supervision y control por
parte de la autoridad y ejercer una eficaz rectoria del Estado en

la actividad aeroportuaria.

LINEAS DE ACCION

~ Vigilar el estricto cumplimiento de los programas maestros de
desarrollo de los aeropuertos concesionados y de las obligacio-
nes contraidas por los concesionarios.

- Promover una mejor coordinacion con todas las autoridades
que tienen atribuciones en los aeropuertos, para mejorar la

~ atencion al pasajero.

- Impulsar una relacién armonica entre los concesionarios aero-

- portuarios y las aerolineas, de modo que se fortalezca el desa-

 rrollo del sector y se identifiquen oportunidades de mutuo be-

los programas de verificacién y supervision en los

os de la red nacional.

OBJETIVO 5: instrumentar la transformacion de asa para que desem-
pefie sus funciones por medio de tres unidades productivas (Ope-
racion, Combustibles y Consultoria) y esté a la vanguardia, ubi-

candose en un nivel competitivo con los organismos de su tipo.

LINEA ESTRATEGICA: realizar la reestructuracion organica de asa, a
efecto de optimizar la operacion de la red aeroportuaria; mo-
dernizar las instalaciones de combustible y proporcionar servi-
cios de consultoria, con una administracion eficiente de los re-

cursos que promueva la productividad del personal.

LiNEAS DE ACCION

- Evaluar la estructura organica actual de asa y proponer e ins-
trumentar la nueva estructura.

- Instaurar el Sistema de Administracion de Seguridad del Pro-
ceso en las estaciones de combustibles a cargo de asa y lograr
la certificacion 1so 9000 en su servicio.

- Modernizar las estaciones de combustibles a partir de la auto-
matizacion de las operaciones, la ampliacion de la capacidad
de almacenamiento, el cumplimiento de las especificaciones
normativas y la homologacion internacional de las tarifas por
almacenamiento y suministro.

- Realizar, en coordinacion con la Procuraduria Federal de Pro-
teccion al Ambiente, un programa voluntario de auditorias am-
bientales en los aeropuertos de la Red asa, que tendra caracter
obligatorio para las estaciones de combustibles, a fin de obte-
ner la certificacion como industria limpia.

- Promover, con la participacion de asa, el desarrollo tecnologi-
co aeroportuario y el establecimiento de acuerdos de coopera-

cién con la industria nacional.
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En la rama aeroportuaria, Ernesto Ve-
lasco Leon tomod posesion como director
general de asa el 15 de diciembre de 2000;
recibio un organismo que opera y adminis-
tra veintisiete aeropuertos, en su mayoria
deficitarios, pero que cumplen una impor-
tante funcion social de comunicacion. Si-
guiendo las disposiciones presidenciales y
de la cabeza del sector, AsA se ha planteado
un cambio de rumbo aprovechando sus for-
talezas: la contribucion de sus técnicos en
el desarrollo del Sistema Aeroportuario Na-
cional y su experiencia en el servicio y su-
ministro de combustibles en las sesenta y
tres estaciones ubicadas en todo el territorio.

En estas premisas se fundamenta la
nueva vision de convertir al organismo en
una empresa operadora aeroportuaria de cla-
se mundial y de participacion publica-pri-
vada que satisfaga las necesidades de com-
bustibles con modernas instalaciones y
ofrezca servicios de consultoria en el ambi-
to internacional, todo ello a través de la cre-
acion de tres unidades de negocios: Opera-
cion, Combustibles y Consultoria.

Lo primero que se hizo fue recuperar
y reagrupar a los profesionales y técnicos
aeroportuarios especialistas en la adminis-
tracion, planeacion, operacion y manejo de
combustibles, evitando asi el desmantela-

miento. De esta forma se inici6 el camino

AEROPUERTOS DE LA RED ASA

ZONA NORTE

Ciudad Obregon, Sonora
Colima, Colima

Ciudad Victoria, Tamaulipas
Guaymas, Sonora

Loreto, Baja California Sur
Matamoros, Tamaulipas
Nuevo Laredo, Tamaulipas
Nogales, Sonora
Querétaro, Querétaro
Tamuin, San Luts Potosi
Tepic, Nayant

Uruapan, Michoacan

ZONA SUR
Ciudad del Carmen, Campeche
Copalar, Chiapas

Campeche, Campeche

Chetumal, Quantana Roo
Cuernavaca, Morelos

Loma Bonita, Oaxaca

Poza Rica, Veracruz

Puebla,* Puebla

Palenque, Chuapas

Puerto Escondido, Oaxaca

San Cristobal de Las Casas, Chiapas
Tehuacan, Puebla

Tuxtla Gutiérrez- Teran, Chuapas
Tuxtla Gunérrez-Llano de Sun juan,
Chupas

Toluca, Estado de México

* En Puebla, ass es socto operador. ]

para consolidar un organismo eficiente y
competitivo dentro y fuera del pais.
Sustentado en el conocimiento y ex-
periencia obtenidos a lo largo de mas de
tres décadas de trabajo, Asa Operaciones
proporciona servicios operacionales, co-

merciales y complementarios de alta cali-

dad para los usuarios del transporte aéreo.
Comparte con los gobiernos locales e in-
versionistas privados la tarea de ampliar la
red aeroportuaria y los servicios de admi-
nistracion y operacion. Ademas, impulsa el
desarrollo regional promoviendo la amplia-

cion y modernizacion de aeropuertos en el



pais, y realiza labores de supervision y con-
trol de recursos, servicios, infraestructura,
procedimientos de seguridad y niveles de
calidad para los usuarios, de acuerdo con
las especificaciones de las autoridades ae-
ronauticas y la Organizacion de Aviacion
Civil Internacional.

Por su parte, asa Combustibles puso
en marcha el Programa Estratégico de Mo-
dernizacion para poner tecnologicamente
al dia todas sus estaciones y asi convertirse
en un operador estratégico de suministro
de turbosina y gas-avion. El Programa se
sustenta en cuatro ejes: eficiencia operati-
va, capacitacion, modernizacion de equipos
v administracion de la seguridad en los pro-
cesos. La eficiencia operativa, que abarca
equipo v personal, busca redimensionar las
estaciones para reducir costos e incremen-
tar la productividad. Se implantaran los
equipos de medicion de flujo y de nivel, asi
como el Sistema de Control de Suministro.

En cuanto a la capacitacion, se impar-
ten diversos cursos sobre el manejo de com-
bustibles, seguridad, salud v medio ambien-
te y control de calidad. Asimismo, se firmo
un convenio con el Instituto de Ingenieria
de la unawm para el disefio, desarrollo, docu-

 mentacion e implantacion del Sistema de
: de la Calidad y el de Gestion Am-

(150 9000 y 14000) en las seis prin-

cipales estaciones, y se instalo el Comité de
Calidad Total, que ha definido la politica
de calidad y de respeto al medio ambiente.
A partir de 2002, participa en el Grupo
Técnico de Trabajo para combustibles de
aviacion de la Asociacién de Transporte
Aéreo Internacional (1ATA, por sus siglas en
inglés).

Una unidad totalmente nueva es asa
Consultoria, la cual se apoya en un equipo
de técnicos y profesionales de probada expe-
riencia que asesora, capacita y desarrolla es-
tudios y proyectos en materia de planeacion,
operacion, planes maestros y proteccion
ambiental, en lo cual colaboran las autori-
dades aeronauticas y los organismos e ins-
tituciones especializados, tanto nacionales
como extranjeros, lo que garantiza su ac-
tualidad y pertinencia. Esta unidad ha em-
pezado a ofrecer sus servicios, en coordina-
cion con la sct, en los provectos de nuevos
aeropuertos para las ciudades de Querétaro
y Tuxtla Gutiérrez, y participé coordinando
el proyecto del aeropuerto de Texcoco. Una
vez pospuesta dicha alternativa, se aboco al
desarrollo de las acciones para la atencion de
la demanda aeroportuaria del centro del
pais, que de manera sucinta consistieron
en lo siguiente: ampliacion a su maxima ca-
pacidad del actual aeropuerto, desconcen-

tracion del transito regional hacia los aero-

puertos circunvecinos de Toluca, Puebla,
Cuernavaca y Querétaro, y descentraliza-
cion del trafico aéreo internacional hacia
los aeropuertos de Guadalajara, Monterrey
y Cancun.

Se establecieron tres coordinaciones,
una de las cuales es la Institucional, que
coadvuva a la Direccion General en la im-
plantacion de la estrategia global de opera-
cion, en la promocion de las relaciones gu-
bernamentales e interinstitucionales, y en
la concertacion con la iniciativa privada para
el establecimiento de convenios y alianzas
estratégicas. La Coordinacion de Unidades
de Negocios tiene por finalidad consolidar
las actividades sustantivas del organismo
en materia de disefio, obras, operacion, se-
guridad, explotacion de aeropuertos, sumi-
nistro de combustibles, desarrollo tecnologi-
co, consultoria y asistencia técnica, labores
que realiza en los aeropuertos a cargo de
asa y en aquellos en los que participa como
socio operador, ademas de promover la ex-
pansion de nuevos negocios productivos.
Por ultimo, la Coordinacion de la Unidad
de Servicios Corporativos se encarga del
manejo v funcionamiento de los recursos
humanos, materiales, financieros y de in-
formacion, a fin de atender, de manera ex-
pedita, los asuntos administrativos del or-

ganismo.
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Decreto de Modificacion de ASA

Decreto por el que se modifica el similar que creé al organismo pu-

blico descentralizado Aeropuertos y Servicios Auxiliares.

Al margen, un selio con el Escudo Nacional, que dice: Estados Uni-
dos Mexicanos.— Presidencia de la Republica.

VIcenTE Fox QUEsADA, presidente de los Estados Unidos Me-
xicanos, en ejercicio de la facultad que me confiere la fraccion 1 del
articulo 89 de la Constitucion Politica de los Estados Unidos Mexi-
canos, y con fundamento en los articulos 3 fraccion i, 27, 28, 31, 32,
34, 35, 36, 37, 39, 40, 42, 48 y 49 de la Ley Organica de la Adminis-
tracion Publica Federal; 14 y 15 de la Ley Federal de las Entidades

Paraestatales; y 14 de la Ley de Aeropuertos, y

CONSIDERANDO

Que el Gobierno Federal creo, mediante decreto presidencial de fe-
cha 10 de junio de 1965, publicado en el Diario Oficial de la Federacion
el dia 12 del mismo mes y afio, el organismo publico descentralizado
Aeropuertos y Servicios Auxiliares, facultado para administrar, ope-
rar y conservar los aeropuertos y servicios complementarios, auxi-
liares y especiales de aquellos aeropuertos a que se refiere el pro-
pio decreto;

Que mediante sendos decretos presidenciales pubiicados en el
Diario Oficial de la Federacion los dias 19 de octubre de 1965, 30 de
diciembre de 1965, 20 de enero de 1969, 8 de mayo de 1974 y 15
de octubre de 1976, fueron modificados diversos articulos del De-
creto de Creacién del organismo;

Que las diversas modificaciones que se han realizado al Decre-
to de Creacion de Aeropuertos y Servicios Auxiliares obligan a com-
pilar en un solo documento las disposiciones gue lo regulan, a fin de
otorgar certeza juridica y facilitar su comprension, para lo cual sin

necesidad de someterse a las formalidades de desincorporacion y ex-

tincion ni de creacion del organismo, resulta necesaria la expedicion
de un nuevo decreto para cumplir con los fines mencionados;

Que la Ley de Aeropuertos, en vigor desde el 23 de diciembre
de 1995, tiene como propésito contribuir a la modernizacion de la
infraestructura y del Sistema Aeroportuario Mexicano, en condi-
ciones que permitan contar con certeza y seguridad juridica para la
inversion, y beneficiar a los usuarios, manteniendo el Estado su
rectoria para fortalecer la seguridad y soberania;

Que la Ley de Vias Generales de Comunicacion y las disposi-
ciones en materia de aeropuertos, asi como las disposiciones legales
que establecen las atribuciones de las dependencias competentes
para normar las actividades del organismo, han sufrido importan-
tes modificaciones desde la fecha que fueron expedidos su Decreto
de Creacion y sus reformas;

Que en virtud de las modificaciones a la legislacion aeropor-
tuaria resulta necesaria la actualizacion del principal instrumento

normativo que regula a Aeropuertos y Servicios Auxiliares, para

permitir su modernizacion, asi como el cumplimiento de las nue-
vas tareas que le han sido asignadas, sin apartar al organismo de su
objetivo principal en la prestaciéon de servicios publicos;

Que Aeropuertos y Servicios Auxiliares ha continuado admi-

nistrando aeropuertos en los términos de su Decreto de Creacion y
modificatorios del mismo, ajustandose a lo dispuesto en la Leydela
materia, en lo relativo a la construccion, administracion, operacion L
y explotacion de aeropuertos y en la prestacion de los servicios; -‘i.r
Que el presente instrumento es congruente con el Plan ;
cional de Desarrollo 2001-2006 y con la misién del Poder
Federal en el desarrollo de una economia mas competitiva
yente, que permita contar con una politica de finanza
nas en el apoyo de las acciones que encaminen al pais

llo que se requiere; "



Que en el marco del Sistema Nacional de Planeaciéon Partici-
pativa, en el cual se ha definido la vision a largo plazo del sector, en
ella se visualiza a las comunicaciones y a los transportes de una
manera eficiente y competitiva, para satisfacer las necesidades de
la sociedad mexicana y como un pilar para el desarrollo economi-
co y social del pais;

Que la vision de Aeropuertos y Servicios Auxiliares en ese ho-
rizonte, se contempla como un organismo consolidado cuya infra-
estructura ofrezca y promueva servicios operativos, administrativos,
técnicos, de suministro de combustibles, y de desarrollo tecnologi-
co que haga rentable el mayor numero de aeropuertos posible a
través de la diversificacién y venta de servicios comerciales;

Que asi mismo, la vision del organismo es la de una operado-
ra aeroportuaria mexicana de clase mundial que administre una
- red de aeropuertos en el pais y, a través de alianzas estratégicas,
icipe en la operacion de otros aeropuertos internacionalmente;
satisfaga la demanda de combustibles para la aviacion con mo-
nas instalaciones y ofrezca un experimentado y competitivo
icio de consultoria y desarrollo de proyectos;
~ Que la mision de Aeropuertos y Servicios Auxiliares es la de
al mayor numero de poblaciones a través de una red
ia eficiente y competitiva, enlazando las diversas regio-
s y éste con el ambito internacional, asi como desarrollar
ectos aeroportuarios en coordinacion intersectorial y
s con objeto de contribuir al bienestar social, econo-

I del pais, he tenido a bien expedir el siguiente

y Servicios Auxiliares es un organismo des-

‘Gobierno Federal, con personalidad juridica y

El domicilio legal del organismo es en la ciudad de México,
Distrito Federal, sin perjuicio de establecer oficinas y domici-
lios convencionales en cualquier parte del pais.

ARTICULO 2. Aeropuertos y Servicios Auxiliares tendra por objeto:

I. Administrar, operar, conservar, explotar y, en su caso, cons-
truir, mantener, ampliar y reconstruir, por si o a través de ter-
ceros, aeropuertos y aerédromos civiles nacionales, los que le
hayan sido encomendados por el Gobierno Federal para tal
efecto, y en su caso los extranjeros, aquellos que formen par-
te de su patrimonio y/o le sean concesionados o permisiona-
dos en términos de la Ley de Aeropuertos y los que detente,
administre, opere o aquellos en los que participe de cualquier
forma a través de contratos o convenios; atendiendo siempre
de manera prioritaria su objeto principal de prestar un servi-
cio publico;

11. Prestar servicios aeroportuarios, complementarios y comercia-
les, necesarios para la explotacion de aeropuertos, por si o por
conducto de terceras personas, asi como cualquier otra activi-
dad que sea inherente a los servicios que preste y que directa-
mente beneficie a los mismos; atendiendo siempre de manera
prioritaria su objeto principal de prestar un servicio publico;

I11. Percibir y disponer, en los términos que fijen las normas co-
rrespondientes y el titulo de concesion o permiso respectivo,
los ingresos por el uso de 1a infraestructura e instalaciones de los
aeropuertos y aerédromos civiles, por la celebracion de contra-
tos, los servicios que preste directamente, las actividades co-
merciales que realice y aquellos generados en la realizacion de
su objeto;

V.

Planear, proyectar, promover y construir aeropuertos, directa-
mente o a través de terceros, pudiendo participar en licitacio-

nes en los términos previstos en las leyes de la materia;




V. Proporcionar y administrar servicios auxiliares de transporte

v

de pasajeros entre los aeropuertos y las zonas urbanas y esta-

blecer terminales de concentracion de pasajeros;

. Constituir sociedades, suscribir, comprar, adquirir, vender y

disponer en cualquier forma de toda clase de acciones o partes
sociales de otras sociedades de cualquier tipo, ya sean civiles o
mercantiles, de naturaleza privada o sociedades de participa-
cion estatal, tanto nacionales como extranjeras, relacionadas
con su objeto; sin descuidar su objeto prioritario de prestar un

servicio publico;

VII.Constituir fideicomisos, en los que el organismo acttie como fi-

deicomitente y en su caso fideicomisario de los mismos, nece-
sarios para la consecucion de sus fines, de conformidad con la

legislacion aplicable;

VIII. Participar con los gobiernos de las entidades federativas o de

los municipios en la constituciéon de sociedades mercantiles
en las que conjuntamente mantengan en todo momento la ma-
yoria de participacion en el capital social, a fin de solicitar con-
cesiones para administrar, operar, explotar, y en su caso, cons-
truir aeropuertos en los términos del articulo 14 de la Ley de

Aeropuertos;

IX. Coadyuvar con la Secretaria de Comunicaciones y Transportes

X.

X1

en la regulacion y supervision de aeropuertos;

Recibir de los concesionarios o permisionarios de los aero-
puertos las contraprestaciones establecidas por la autoridad
competente, por concepto de servicios que preste, asi como
disponer de dichos recursos, en términos de las disposiciones
aplicables;

Realizar la compraventa y prestar los servicios de abasteci-
miento y succion de combustibles en los aeropuertos, en los

términos de la Ley de Aeropuertos y su Reglamento;

XII.

Desarrollar y transferir tecnologia en materia aeroportuaria,
asi como llevar a cabo investigaciones para desarrollo tecnolé-
gico o profesional en las materias que requieran las empresas
a las que el organismo preste servicios o que el propio organis-
mo considere convenientes, ya sea directamente o a través de

terceros;

XIiI. Recibir y prestar los servicios que puedan ser requeridos para

llevar a cabo su objeto, y en general, servicios de consultoria,
asesoria y asistencia técnica en materia aeroportuaria a nivel
nacional o internacional, incluyendo, sin limitacién, servicios
de consultoria técnica en las areas industrial, administrativa,
contable, de mercadotecnia o financiera y otras actividades si-
milares, asi como toda clase de servicios de asesoria relaciona-
dos con su objeto; atendiendo siempre, de manera prioritaria,

su objeto principal de prestar un servicio publico;

XIV. Obtener, adquirir, usar, licenciar o de cualquier otra forma dis-

XV.

XV1. Someter a consideracién de la Secretaria de Comunicaciones

XVII. En general, llevar a cabo y ejecutar todos los actos,

poner de todo tipo de patentes, certificados de invencién, mar-
cas registradas, nombres comerciales, derechos de autor o de-
rechos respecto de los mismos, ya sea en los Estados Unidos
Mexicanos o en el extranjero, conforme a las disposiciones le-
gales aplicables;

Actuar como arbitro o perito en cualquier procedimiento, na-
cional o internacional, e.n las materias relacionadas con sus

atribuciones;

y Transportes los proyectos de normas oficiales mexicanas pa-

ra su tramite correspondiente; ¥

convenios, operaciones y transacciones relacionac
tales o accesorias que sean necesarias o conve

var a cabo el desarrollo de su objeto, y 1-1'.!.'"

L




" XVIIL Las demas que le confieren las leyes, reglamentos y otras
disposiciones juridicas aplicables.
'ARTicULO 3. El patrimonio de Aeropuertos y Servicios Auxiliares

~ queda constituido por:
_.. . Todos los bienes que le sean necesarios para la administracion,
. _ - operacion, explotacion, conservacién, mantenimiento y re-
. construccion de los aeropuertos a su cargo;
. Los ingresos que perciba en el desarrollo de su objeto y en el ejer-
' cicio de sus atribuciones;
Los recursos que, en su caso, le otorgue la Federacion para el
nplimiento de sus funciones, con cargo al Presupuesto de Egre-
s de la Federacion del ejercicio fiscal que corresponda;
L s donativos de toda especie que pueda recibir legalmente, y

neral, los demas bienes y los derechos que, por cualquier

adquiera legalmente.

_i_v ‘administracion de Aeropuertos y Servicios Auxiliares

2 a cargo del Consejo de Administracion y del director ge-
2
rivld

o organico del organismo se estableceran las

.-1'1' las direcciones generales adjuntas, subdirec-
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) de Administracion de Aeropuertos y Servi-

con once consejeros, los cuales ten-

'de Comunicaciones y

Adicionalmente, el Consejo de Administracion tendra un se-
cretario v un prosecretario, no miembros del mismo, quienes
solo tendran voz, pero no voto.

ARTicuLo 6. Cada consejero propietario debera nombrar a su res-
pectivo suplente, quienes contaran con las mismas facultades
de aquéllos, los cuales no podran tener un nivel jerarquico in-
ferior al de director general o su equivalente.

ARTiCULO 7. El Consejo de Administracion de Aeropuertos y Servi-
cios Auxiliares tendra, ademas de las que senala el articulo 58
de la Ley Federal de las Entidades Paraestatales, las siguientes
atribuciones indelegables:

Establecer, en congruencia con el programa del sector Comu-
nicaciones y Transportes, las politicas generales y definir las
prioridades a las que debera sujetarse Aeropuertos y Servicios
Auxiliares relativas a la realizacion de las acciones de adminis-
tracion, finanzas, comercializacion, investigacion y desarrollo
tecnologico, operacion, explotacion, conservacion y, en su ca-
so, construccion de los aeropuertos a su cargo y de los servicios
aeroportuarios, complementarios y comerciales;

Autorizar la creacion de comités de apoyo, los cuales tendran
las atribuciones que le senale, cuyas recome . !
ratificar en su caso;

111. Atender los informes que en materia ¢
sean turnados y vigilar su apli

IV. Establecer los criterios




V. Autorizar al director general a presentar ante la Secretaria de
Hacienda y Crédito Publico las propuestas de modificaciones a
precios y tarifas para su autorizacion, y

v

Las demas que sean propias y necesarias para el desarrollo de
las funciones y atribuciones que se encomiendan en el pre-
sente decreto.

ARTiCULO 8. El Consejo de Administracion sesionara validamente
con la asistencia de seis de sus miembros, entre los cuales se
encuentre el presidente, y sus resoluciones seran validas cuan-
do sean tomadas por la mayoria de los presentes. En caso de
empate, el presidente del Consejo de Administracion decidira
con voto de calidad.

El Consejo de Administracion sesionara al menos cuatro ve-
ces al afo, una vez cada tres meses.

ARTICULO 9. El secretario del Consejo de Administracion de Aero-
puertos y Servicios Auxiliares tendra las siguientes facultades:

I. Elaborar el calendario de las sesiones del Consejo para ser so-
metido a la aprobacién de éste en la primera sesion ordinaria
del ejercicio de que se trate y distribuirlo entre los consejeros;

I1. Elaborar la convocatoria y el orden del dia de las sesiones del
Consejo, teniendo en cuenta los asuntos que, a propuesta de
los consejeros o del director general del organismo, deberan in-
cluirse en el mismo, para someterlo a la aprobacion del presi-
dente del Consejo;

111 Redactar las actas levantadas con motivo de las sesiones cele-
bradas por el Consejo y, una vez aprobadas por este ultimo, fir-
marlas y recabar la firma del presidente y asentarlas en el libro
respectivo;

IV. Pasar lista de asistencia y comprobar la existencia del quorum

para la validez de la sesion;

V. Recabar informacion sobre el cumplimiento y avance de los
acuerdos del Consejo y ponerla a disposicion de éste;

VI. Certificar que la documentacion o acuerdos del Consejo con-
cuerdan con los originales que tiene a la vista en los archivos a
su cargo cuando proceda, o a peticion de autoridad competente;

VII.Enviar a los miembros del Consejo, con una antelacion de por
lo menos cinco dias habiles anteriores a la celebracion de la se-
sion, la convocatoria y el orden del dia acompainandose de la
informacion y documentacion correspondiente, y

VIII.Auxiliarse, para el desarrollo de sus funciones, del prosecreta-
rio, quien tendra las atribuciones que le sefale el estatuto or-
ganico.

ARTICULO 10. El director general de Aeropuertos y Servicios Auxilia-
res sera designado por el presidente de la Republica, o a indi-
cacion de éste a través del secretario de Comunicaciones y
Transportes, por el Consejo de Administracion. La persona en
quien recaiga tal nombramiento debera reunir los requisitos
sefalados en la Ley Federal de las Entidades Paraestatales.

Ademas de las facultades previstas en los articulos 22 y 59 de

la Ley Federal de las Entidades Paraestatales, el director gene-

A

ral tendra las siguientes:

I Autorizar, de acuerdo con el presupuesto del organismo, los
nombramientos para los trabajadores que integren los mandos i
medios y superiores, asi como del personal técnico y adminb'.
trativo cuya designacion no esté a cargo del Consejo de Adi -
nistracion;

II. Celebrar toda clase de contratos y convenios necesarios
desarrollo del objeto del organismo, asi como las d
prevean en este decreto y otros ordenamientos 1

I1I.

Promover el fortalecimiento del organismo

con organizaciones internacionales y em



con el fin de procurar la cooperacion interinstitucional, asi co-
mo el intercambio de experiencias y el desarrollo de tecnologia
en materia aeroportuaria;
Recabar acuerdo del Consejo de Administracion para realizar actos
de dominio de inmuebles, asi como de muebles cuando el valor de
éstos sea superior al limite determinado por el propio Consejo;
Proponer al Consejo de Administracion la estructura basica del
organismo y sus modificaciones;
I. Someter al Consejo de Administracion el proyecto de estatuto
organico y, en su caso, sus modificaciones y, aprobado que sea,
solicitar su publicacién en el Diario Oficial de la Federacion;
dscribir organicamente las unidades administrativas del orga-
:ni.sma, asi como aprobar y expedir los manuales de organiza-
de procedimientos y de servicios al publico necesarios
su buen funcionamiento;
entar, para aprobacion del Consejo de Administracion, las
de precios y tarifas de los bienes y servicios que co-
ialice o preste el organismo, con excepcion de aquellos
inen por acuerdo del Ejecutivo Federal;
ante la Secretaria de Hacienda y Crédito Publico, pa-
acion, las modificaciones de precios y tarifas apro-
onsejo de Administracion;
icadas de los documentos y constancias
s del org anismo, y para la mejor orga-

esta funcion en los servido-

- toriay quejas sera

tario y uno suplente, designados por la Secretaria de Contralo-
ria y Desarrollo Administrativo, y tendran a su cargo las atri-
buciones que les confieren los articulos 60 de la Ley Federal de
las Entidades Paraestatales, 29 y 30 de su Reglamento y demas
disposiciones aplicables.

El comisario asistira, con voz pero sin voto, a las sesiones del
Consejo de Administracion de Aeropuertos y Servicios Auxiliares.

Asimismo, Aeropuertos y Servicios Auxiliares cuenta con un
6rgano interno de control, al frente del cual e titular del Orga-
no Interno de Control, designado en los términos del articulo
37, fraccion xit de la Ley Organica de la Administracion Publi-
ca Federal, en el ejercicio de sus facultades se auxiliara con los
titulares de las dreas de auditoria, quejas y responsabilidades
designados en los mismos términos.

Los servidores publicos a que se refiere el parrafo anterior,
en el ambito de sus respectivas competencias, ejercen las fa-
cultades previstas en la Ley Organica de la Administraciéon Pu-
blica Federal, la Ley Federal de las Entidades Paraestatales, la
Ley Federal de Responsabilidades Administrativas de los Servi-
dores Publicos y en los demas ordenamientos legales y admi-
nistrativos aplicables, conforme a lo previsto en el articulo 47,
fracciones m1 y 1v del Reglamento Interior de la Secretaria de
Contraloria y Desarrollo Administrativo. :

Las ausencias del titular del Organo Interno ¢

como la de los titulares de hs d
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rresponda a la Secretaria de Comunicaciones y Transportes, de
acuerdo con lo establecido en el articulo 31, fraccion x de la
Ley Organica de la Administracion Publica Federal.

ARTICULO 13. En virtud de que Aeropuertos y Servicios Auxiliares es
un organismo de jurisdiccion federal, se someteran al conoci-
miento y resolucion de los tribunales federales las controver-
sias de toda especie en que éste sea parte.

ARTICULO 14. Las relaciones laborales de Aeropuertos y Servicios Au-
xiliares y sus trabajadores se regiran por lo dispuesto en el
apartado A del articulo 123 de la Constitucién Politica de los
Estados Unidos Mexicanos, la Ley Federal del Trabajo y las de-

mas disposiciones legales y reglamentarias de 1a misma.

TRANSITORIOS

PriMERO. El presente decreto entrara en vigor al dia siguiente de su
publicacion en el Diario Oficial de la Federacion.

SEGUNDO. Se abroga el decreto por el que se creo el organismo pu-
blico descentralizado Aeropuertos y Servicios Auxiliares, de fecha
10 de junio de 1965, publicado en el Diario Oficial de la Federa-
cion el dia 12 del mismo mes y ano, asi como los decretos pu-
blicados en el Diario Oficial de la Federacion los dias 19 de octu-
bre de 1965, 30 de diciembre de 1965, 20 de enero de 1969, 8 de
mayo de 1974 y 15 de octubre de 1976, por los que fueron mo-
dificados diversos articulos del Decreto de Creacion de Aero-
puertos y Servicios Auxiliares.

Tercero. El presente decreto no implica la extincion del organismo
publico descentralizado Aeropuertos y Servicios Auxiliares, por lo
que continuaran vigentes todas las obligaciones del mismo con
terceros.

Cuarro. Los derechos de los trabajadores seran respetados en los

términos de la Ley.

QuinTo. Los bienes muebles, inmuebles y derechos que actual-
mente integran el patrimonio de Aeropuertos y Servicios Auxi-
liares, continuaran perteneciendo al organismo.

SEXTO. Aeropuertos y Servicios Auxiliares continuara administran-
do, operando, explotando y, en su caso, construyendo los aero-
puertos y estaciones de combustibles que tiene actualmente a
su cargo en los términos de la Ley de Aeropuertos y su Regla-
mento.

Dado en la residencia del Poder Ejecutivo Federal, en la ciu-
dad de México, Distrito Federal, a los veinte dias del mes de
agosto de dos mil dos.—Vicente Fox Quesada.— Rubrica.— El
secretario de Gobernacion, Santiago Creel Miranda.— Rubri-
ca.— El secretario de Relaciones Exteriores, Jorge Castafieda
Gutman.— Rubrica.— El secretario de Hacienda y Crédito Pu-
blico, José Francisco Gil Diaz.— Rubrica.— La secretaria de De-
sarrollo Social, Josefina Eugenia Vizquez Mota.— Rubrica.— El
secretario de Economia, Luis Ernesto Derbez Bautista.— Rubri-
ca.— El secretario de Agricultura, Ganaderia, Desarrollo Rural,
Pesca y Alimentacion, Javier Usabiaga Arroyo.— Rubrica.— El
secretaric de Comunicaciones y Transportes, Pedro Cerisola y
Weber. — Riubrica.— El secretario de Contraloria y Desarrollo
Administrativo, Francisco Javier Barrio Terrazas.— Ribrica. —
El secretario de Salud, Julio José Frenk Mora.— Rubrica.— El
secretario de Trabajo y Prevision Social, Carlos Maria Abascal
Carranza.— Rubrica. — La secretaria de Turismo, Bertha Leticia

Navarro Ochoa. — Rubrica.

Diario Oficial de la Federacion

22 de agosto de 2002 j



Las tres Unidades de Negocios, estre-
chamente vinculadas con las tres coordina-
ciones, son las que estan apuntalando un
Nuevo organismo cuyas practicas empresa-
riales pueden ser equiparables a las de em-
presas privadas, en términos de eficiencia.
El instrumento juridico en que se apoya la
renovacion es el nuevo decreto que permi-
te desarrollar y transferir tecnologia en ma-
teria aeroportuaria; ofrecer y recibir servi-
cios de consultoria, asesoria y asistencia
técnica, tanto en el ambito nacional como
internacional; constituir fideicomisos; par-
ticipar con los gobiernos de las entidades
federativas o de los municipios en la cons-
titucion de sociedades mercantiles en las
que conjuntamente mantengan, en todo
momento, la mayoria de participacion en
el capital social, dejando de ser dueno de
los aeropuertos y colocandose como em-
presa operadora aeroportuaria estratégica
de clase mundial. El desafio es competir
con otras paraestatales extranjeras, incluso
en nuestro pais, como son los tres socios
operadores de los actuales grupos aeropor-
tuarios: el de Francia (Aéroports de Paris),
en el Grupo Aeroportuario Centro-Norte; el
de Esparfia (Aeropuertos Espafioles y Nave-
gacion Aérea), en el del Pacifico, y el de Di-
namarca (Copenhaguen Airports), en la

corporacion Asur. Estas tres paraestatales

imagen del aeropuerto de Torréon, administrado y operado por el Grupo Aeroportuario Centro—Norte,

extranjeras operan los treinta y cinco aero-
puertos privatizados con personal mexica-
no formado en asa.

Pero el organismo tiene una funcion
mas: la de servir como motor de desarrollo
mediante la localizacion de sitios estratégi-
cos, donde un aeropuerto impulse una re-
gion; promoviendo, con los gobiernos de
los estados y los empresarios, su planea-
cién y construccion, asesorandolos en la
elaboracién de los planes maestros de de-
sarrollo, supervision de la obra y como so-
cio operador estratégico. Esta labor la reali-

za a través de una estrecha coordinacion de

sus tres Unidades de Negocios con las auto-
ridades aeroportuarias.

El trabajo que se esta desarrollando
dentro del organismo se fundamenta en
dos pilares: el disefio e implantacion de po-
liticas con sentido social y la creacion de
mecanismos para que el propio trabajador
fomente el cambio a través de su participa-
cion, decidiendo sobre las formas de operar
y los procedimientos. De ahi partio la ela-
boracion del Programa Institucional de De-
sarrollo Sustentable de asa, 2002-2006, apro-
bado por el Consejo de Administracion en

su sesion de diciembre de 2002.

~
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Programa Institucional de Desarrollo Sustentable de ASA (2002-2006)

LINEA ESTRATEGICA: optimizar la operacion aeroportuaria de la Red.

LINEAS DE ACCION

- Promover sistemas y redes acroportuarias que respondan a los
requerimientos de desarrollo social y economico del pais.

- Coadyuvar con las instancias correspondientes en el segui-
miento juridico para verificar el cumplimiento de las obliga-
ciones contraidas en los titulos de concesion y los contratos de
participacion de los grupos aeroportuarios.

- Coadyuvar con la sct en la revision y evaluacion de los planes
maestros de cada aeropuerto perteneciente a los grupos.

- Construir los nuevos aeropuertos que demande el mercado na-

cional e internacional.

LiNEA ESTRATEGICA: mejorar la rentabilidad de los aeropuertos a car-

go de AsA.

LINEAS DE ACCION

- Detectar oportunidades de desarrollo regional y de negocios,
para lograr una operacion aeroportuaria eficiente y rentable.

- Promover los servicios aeroportuarios, comerciales y comple-

mentarios en los aeropuertos de la Red asa.
LiNEA ESTRATEGICA: llevar cabo la modernizacion de las estaciones
de combustibles, a fin de incrementar el nivel de eficiencia, ca-

lidad y seguridad en el servicio de combustibles.

LINEAS DE ACCION

Instaurar el Sistema de Administracion de Seguridad del Proceso.

Implantar el Sistema Integral de Capacitacion, Adiestramiento

y Reentrenamiento.

a5
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- Continuar con el Programa de Auditorias Ambientales en las
estaciones de combustibles, con la finalidad de obtener el re-
conocimiento como industria limpia.

- Automatizar las operaciones de recepcion, control de existen-
cias, bombeo, suministro y seguridad de las instalaciones de
combustibles.

- Modernizar las instalaciones con base en la normatividad vi-
gente.

- Instrumentar el Programa de Eficiencia Operativa.

LINEA ESTRATEGICA: conservar, remodelar y modernizar las instala-
ciones aeroportuarias a fin de proporcionar infraestructura y
servicios con elevados niveles de calidad, seguridad y eficien-

cia a pasajeros, aviacion y publico en general.

LINEAS DE ACCION

- Llevar a cabo la modernizacién de los aeropuertos de la red a
cargo de Asa.

- Creacion de un plan maestro de desarrollo aeroportuario, para
dar congruencia y solidez a las sinergias de los aeropuertos de
la red.

- Continuar el Programa de Auditorias Ambientales en los aero-
puertos del corporativo, en coordinacién con la Procuraduria
Federal de Proteccion al Ambiente, realizando las obras y acti-

vidades que de ellas se deriven.

LiNEA ESTRATEGICA: proporcionar servicios de consultoria en mate-

ria de construccion, operacion y desarrollo tecnologico de insl-lr' *
FAa

aeroportuaria y de suministro de combustibles donde lo so

ten, tanto en el ambito nacional como intemaciml

-
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LiNEAS DE ACCION

- Impulsar el desarrollo tecnolégico aeroportuario.

- Fomentar acuerdos de cooperacion con la industria.

- Realizar diagnosticos, analisis de impacto y estudios de gran vi-
sion sobre las areas de oportunidad en materia aeroportuaria.

- Efectuar alianzas estratégicas para promover la prestacién de
servicios de operacion aeroportuaria.

- Proporcionar servicios diversos relacionados con el suminis-

tro, almacenamiento y distribucion de combustible.

'LINEA ESTRATEGICA: apoyar a la sct en la consolidacion del proceso

de apertura a la inversion privada.

S DE ACCION

“Incorporar la inversion privada en los aeropuertos de la Red
E \sA, a favor de un esquema de alianza donde asa, como operador,
=y los gobiernos estatales mantengan la mayoria de las accio-
ibilitando a la iniciativa privada a participar y capitali-
anza, aportando su vision y orientacion de nego-
a los inversionistas mediante reglas claras
itivas para facilitar una mayor participa-
de infraestructura aero-

del desarrollo social.

es federativas y

LINEAS DE ACCION

- Complementar los estudios que permitan definir la mejor ubi-
cacion de facilidades aeroportuarias para la ciudad de México.

- Desarrollar proyectos para ampliar l1a capacidad aeroportuaria

de la zona metropolitana de la ciudad de México.

LINEA ESTRATEGICA: realizar la reestructuracion organica de Asa, a
fin de adecuarla a su nueva vision, misién y objetivos, y a sus

necesidades reales de operacion

LiNEA DE ACCION
- Realizar una evaluacion integral de puestos y funciones, pro-

poner una nueva estructura e implantarla.

LiNEA ESTRATEGICA: administrar, de manera eficiente, los recursos
humanos, materiales y financieros con los que cuenta el orga-
nismo, a fin de lograr su maximo aprovechamiento en apoyo

de las areas sustantivas.

LiNEA DE ACCION

T
\

LiNEA ESTRATEGICA: incrementar el desempefio y

del personal, mediante programas de ¢

e

las necesidades y pri

%
e Lo

Realizar un manejo eficiente de los recursos con los que se cuenta.

1
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A partir de 2001, por acuerdo del secretario
de Comunicaciones y Transportes, la Di-
reccion General de asA retomo la presiden-
cia de los Consejos de Administracion de
los grupos aeroportuarios del Pacifico, Cen-
tro-Norte y del Aeropuerto Internacional de
la Ciudad de México. De esta manera el or-
ganismo empezé a intervenir en el cumpli-
miento puntual de los compromisos origi-
nales, exigiendo el maximo rendimiento de
todas las partes involucradas. Asi, se dio a
la tarea de vigilar que la inversion compro-
metida corresponda con lo realizado, no s6-
lo por cada grupo, sino también en cada
aeropuerto de acuerdo con su categoria; en
igual forma, ha participado en el sistema
de adquisiciones, a fin de abastecer los ma-
teriales y bienes de la manera mas eficiente
Yy a menor costo. Asimismo, ha pugnado pa-
ra que se logre el nivel de profesionalismo y
los requisitos pactados, tanto de los funcio-
narios sociales como de los técnicos que par-
ticipan, por parte del Socio Estratégico, en
la operacion y administracion aeroportuaria.

Otro aspecto de suma importancia en
el que asa ha laborado es el incremento de
la factibilidad comercial y la productividad
en los aeropuertos, ya que no es sano —en

términos empresariales y financieros—

que 75 % de las operaciones aeroportuarias
sea solventado por las cuotas cobradas a los
pasajeros (especificamente en la modali-
dad de la Tua) y solo 25 % por servicios ae-
ronauticos y comerciales. Aunado a ello, el
organismo ha trabajado para que los parti-
cipantes extranjeros del Socio Estratégico
garanticen un alto nivel de calidad en los
servicios que prestan en la asistencia técni-
ca y en la operacion, a efecto de cumplir
con las obligaciones legales y contractuales
que significa la prestaciéon de servicios y

transferencia de tecnologia.

Desde sus inicios, la aviacion comercial del
centro del pais ha tenido como motor de
desarrollo el Aeropuerto Internacional de la
Ciudad de México. En su ubicacion actual
ha venido creciendo de manera continua a
partir de la inauguracion de la terminal, en
1952, con la misma configuracién basica.
Por entonces, ocupaba un sitio alejado de 1a
zona urbana y contaba con suficiente espa-
cio y capacidad para atender la demanda
de la época; sin embargo, a consecuencia del
acelerado crecimiento de la demanda de ser-
vicios, a finales de los afios setentas comen-

20 a presentar sefales de saturacion. Por

EL AEROPUERTO INTERNACIONAL DE LA CIUDAD

DE MEXICO EN NUMEROS

El aeropuerto de la ciudad de México es
el mds importante del pais. Une a la ca-
pital de la Repuiblica con 48 ciudades del
interior y S5 del extranjero, 25 de éstas
en Estados Unidos, 3 en Canada, 11 en
Europa, 7 en Centroaménica y el Caribe,
8 en Surdfrica y 1 en Asia. En cuanto a
su capacidad de servicio a las aeronaves,
cuenta con 33 posiciones de contacto y 37
remotas para atender todo tipo de aviones.
Durante 2002 transporté a 20 521 147
pasajeros, se efectuaron 311 615 operacio-

nes, se suministraron 1 153 418 000 litros

de combustible y se reali 164 353
servicios. Actualmente, en sus instalacio-

nes trabajan mds de 1 000 empleados.

Vista de los puentes que comunican el aeropuerto de la ciu-
dad de México con el estacionamiento y un hotel cercano.



tal motivo, se efectuaron estudios para la
ampliacién o reubicacion de sus instalacio-
nes, de lo cual surgieron diversas alternati-
vas que, por variadas razones, fueron can-
celadas. Solo progresaron aquellas que han
permitido adecuar la terminal aérea dentro
de los limites en que se encuentra. Actual-
mente, el crecimiento de las areas habita-
cionales impide ampliarlo mas alla de los
terrenos que ocupa.

Si bien, a lo largo de mas de medio si-
glo el aeropuerto capitalino ha funcionado
cumpliendo satisfactoriamente con los es-
tandares de operacion y seguridad, esta
proximo a llegar a niveles criticos de satu-
racion con el consiguiente detrimento en
la calidad del servicio. De acuerdo con los
analisis sobre la demanda efectuados en el
afno 2000, el crecimiento anual promedio,
en numero de operaciones durante el pe-
riodo 1970-2000, fue de 5 % anual. Si el
crecimiento futuro de trafico aéreo presen-
tara un comportamiento similar, para el
afio 2015 habria cerca de 580 000 operacio-
nes comerciales anuales, frente a las 280 000
registradas en el afio 2000. Ademas, debido
al creciente intercambio cultural y comer-
cial entre paises, la tendencia mundial de
crecimiento en el uso de transporte aéreo
presenta indices mayores a los observados

en el pasado. Por ello, fue recomendable

que para fines de planeacion se considerara
un crecimiento promedio anual de opera-
ciones superior al historico, que se estimo
en 6 %, lo cual representa 670 000 opera-
ciones comerciales para el afio 2015.

Luego de analizar esta situacion, se
concluyo que, para atender la demanda a lar-
go plazo, se requeriria de un aeropuerto que
contara con tres pistas paralelas que permi-
tieran operaciones simultaneas indepen-
dientes, con un potencial operativo que fue-
ra mas alla de los cincuenta afnos, esquema
que no era posible lograr dentro de los lin-
deros del aeropuerto de la ciudad de Méxi-
co. La capacidad maxima que se determino
fue de 320 000 operaciones comerciales
anuales, con lo que el aeropuerto podria
atender satisfactoriamente la demanda has-
ta el afio 2005. Con esta premisa se iniciaron
los analisis necesarios para buscar, en pri-
mer término, una solucion que permitiera
aumentar la vida util del aeropuerto capita-
lino y aprovechar al maximo la infraestruc-
tura existente.

Dichos trabajos consideraron la am-
pliacion del sistema actual, tanto dentro de
los linderos actuales como fuera de ellos, lo
que abria la posibilidad de obtener una ca-
pacidad maxima, en el mejor de los casos,
de 400 000 operaciones comerciales anua-

les. Con esto se pospondria el momento de

Espacio aéreo del valte de Meéxico.

Proyectos de careteras y autopistas. |
Cameteras

Trazos altemativos

Vialidades

B Autopistas de cwota |

Red vial primaria de la zona metropolitana de [a ciudad de
Meéxico.
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su saturacion hasta el afno 2009, pero no sig-
nificaba una solucién a largo plazo; por el
contrario, llevar a cabo tales obras resulta-
ria muy costoso y no se cubririan las ex-
pectativas de crecimiento establecidas.

La solucidn para la ciudad de México,
cuya demanda mayor se genera en las zo-
nas urbanas localizadas al centro, norpo-
niente, poniente y sur, consistiria en un
aeropuerto que dispusiera de tres pistas pa-
ralelas con operaciones simultineas inde-
pendientes, para lo cual se requeria, en
principio, de casi cuatro mil hectareas de
terreno, primordialmente plano, y ubicado
de tal forma que la orografia circundante
no fuera una limitacion para el espacio aéreo
que demandan las operaciones aeronauti-
cas. Asimismo, las condiciones meteorolo-
gicas deberian ser favorables: que el sentido
de los vientos dominantes (los cuales deter-
minan la orientacion de las pistas) fuera re-
gular y no se presentaran vientos cruzados
fuertes, y que la visibilidad no estuviera li-
mitada por la presencia frecuente de niebla,
bruma, humo, tolvaneras o nubes bajas.

Dicha superficie, ademas, deberia per-
mitir la construccion de pistas con la longi-
tud suficiente para que aun los aviones mas
grandes pudieran operar con su maxima
capacidad permisible de carga y pasaje.

También se necesitaban terrenos aledafios

para establecer arcas de proteccion, que
por condiciones de seguridad y ruido sepa-
raran el sistema de pistas de las zonas ur-
banas contiguas. Otro factor esencial era
que el aeropuerto se ubicara lo mas cerca
posible de los centros generadores de de-
manda y que contara con vias de comuni-
cacion adecuadas, a fin de que esto no re-

presentara una inversion excesiva.

A partir de todas las caracteristicas
antedichas, se dirigieron los esfuerzos a plan-
tear tres opciones posibles: Rellenos Sanita-
rios, Tizayuca y Texcoco, orientadas a lograr
un sistema con operaciones simultaneas
independientes en tres pistas y satisfacien-
do las siguientes consideraciones genera-
les: factibilidad técnica, de espacio aéreo y

de geometria del aeropuerto; infraestructu-

1. Opcion Tizayuca (Zapotlan de Juarez, Hidalgo)
2. Opaion Texcoco
3. Opaion Relienos Sanitaros

4. Base Aerea Milttar de Santa Lucia
5. Fuente de Petr6les (nucleo de la demanda)

Imagen satelital en la que se aprecian las tres areas consideradas para el nuevo aeropuerto de 12 ciudad de México.



Ta necesaria; cercania a los centros genera-
dores de demanda; estimacion del impacto
ambiental y de las inversiones necesarias.
Los estudios efectuados permitieron
establecer que sélo Tizayuca y Texcoco pre-
sentaban verdaderas oportunidades de
constituirse como una solucion, pues si
bien la alternativa denominada Rellenos Sa-
nitarios —que consistia en ocupar la super-
ficie del deposito sanitario cercano al ac-
tual aeropuerto— era técnicamente factible
en cuanto a la realizacion de tres pistas con
operacion triple simultanea, presentaba ex-
cepciones a las normas de procedimientos
terminales por instrumentos con respecto
al espacio aéreo vy a los procedimientos de
aproximacion, en condiciones que no estan
contempladas por la autoridad aeronauti-
ca; ademas, el esquema de pistas en maxi-
mo desarrollo permitia sélo la construccion
de una pista paralela de apoyo a una de las
principales. Aunado a ello, la realizacion
del proyecto en este sitio requeria la reubi-
cacion de una importante infraestructura
de regulacion hidraulica del valle, de los re-
llenos sanitarios y de la via del ferrocarril,
e implicaba, asimismo, la pérdida de habi-
tat para las aves, por la necesidad de con-
trolar su presencia en el lago Nabor Carri-
llo, lo que representaba muy altos costos

para el desarrollo del proyecto. Esencial-

mente, fueron éstas las razones que hicie-
ron inviable dicha opci6n, dejando a las dos
restantes como alternativas con mayor po-
sibilidad de efectuarse.

La sct realizo entonces detallados
analisis comparativos entre ambos proyec-
tos, para contar con los elementos de eva-
luacion que sirvieran de base para elegir el
mas viable. En tal aspecto asa siguié brin-
dando apoyo técnico a la Secretaria, coordi-
nando los trabajos necesarios en busca de
la decision idonea, considerando para ello
todos los aspectos de evaluacion y analisis.

La opcion denominada Tizayuca con-
sistia en la construccion de un aeropuerto
complementario en el valle de Zapotlan de
Juarez, entre las ciudades de Tizayuca y Pa-
chuca, en el estado de Hidalgo, a 80 km
(por via terrestre) del centro de la demanda
y a 78 km del actual aeropuerto de la ciu-
dad de México. En su maximo desarrollo
contaria con dos pistas paralelas para ope-
raciones simultaneas independientes y con
las respectivas pistas paralelas de apoyo.
Por otra parte, para lograr la capacidad ope-
rativa a largo plazo era necesario que el ac-
tual aeropuerto capitalino continuara en
servicio, lo cual conllevaba la cancelacion
de operaciones de la Base Aérea Militar de
Santa Lucia, pues representaba una interfe-

rencia significativa en las de aquél y con-

tribuia a una disminucion general de capa-
cidad en el nuevo aeropuerto. Por ello, para
asegurar la eficiencia real del mismo, dicha
Base tenia que ser trasladada a otro lugar,
suficientemente alejado.

Se considero, ademas, que la existencia
de dos terminales que ofrecieran servicios
al mismo universo de usuarios complicaria
la logistica de las aerolineas y necesaria-
mente aumentaria sus costos de operacion,
al tener que duplicar equipamiento, perso-
nal e infraestructura. Asimismo, se tomo
en cuenta los costos v dificultades logisticas
que tendrian que afrontar los usuarios, sobre
todo tratindose de pasajeros en conexion.

Por otra parte, la gran distancia a la
que se ubica el sitio planteaba problemas
de acceso, considerando la carencia de in-
fraestructura vial adecuada y el muy proba-
ble predominio de camiones y automéviles
como medios de transporte, lo que hacia
necesario efectuar importantes obras via-
les y establecer sistemas de transporte ra-
pidos y eficientes (tren ligero) que permi-
tieran incluso la comunicacion entre las
terminales, aspecto que implicaba costos
adicionales bastante elevados. Tales incon-
venientes fueron, entre otros, los motivos
principales para considerar inapropiada es-
ta opcion ante las necesidades de los usua-

rios de servicios aeroportuarios.
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Una vez analizadas todas las alterna-
tivas de ubicacién alrededor de la ciudad,
en octubre de 2001 se determiné que el
unico sitio donde podrian cumplirse los
requerimientos antedichos para construir
el nuevo aeropuerto capitalino era el vaso
del ex lago de Texcoco, al norte de la auto-
pista El Pefion-Texcoco y del lago Nabor
Carrillo.

Dicha zona abarca una superficie
aproximada de 3 950 ha, principalmente
en terrenos del Estado de México, en la
parte noreste del area federal a cargo del
Proyecto Lago de Texcoco (10 000 ha). Se
localiza, en linea recta, a 16 km del aero-
puerto actual, y a 18 km por vias terres-
tres; la distancia entre dicho sitio y el na-
cleo de la demanda, que se considera en la
Fuente de Petrdleos, es de 34 km, aproxi-
madamente. Debido a que la zona esta por
completo despoblada y no tiene instalacio-
nes ni estructuras importantes, represen-
taba el area mas grande disponible v con
mayores oportunidades para desarrollar
un nuevo aeropuerto.

Las caracteristicas del lugar admitian
la construccién, en un solo sitio, de tres pa-
res de pistas paralelas, instalaciones de
transito aéreo, edificios terminales y todas
las instalaciones adicionales vinculadas

con la operacion aeroportuaria, brindando

Tizayuca (cucod de Mésco) I — !
Norita Tokic) S —————
Mirabe! {Montreal) _55
Gatwick (Londres) S 4
Dutles Intemacional (Wash.)  EIINEISNN—
Denver Intemacions (RIS
Intercontinental (Houston) | NEEEEG—S—— 32

0'Hare (Chicago) |

Los Angeles I
Mewark (Nueva York) [T <
Texcoco (ciudad de México)  ITIININ

Heathrow (Londres) =

L F. Kennedy (Nueva York)
Charles de Gaulle (Pasts)
Daitas—Fort Worth
Atlanta

Orly (Paris)

Miami

Aeropuerto Internaconal
de la Crudad de México

BB socrees R Ten

1 Metro R Miiones de pasajeros tarsportados en 1999

Grafica comparativa de los distintos medios de transporte y las distancias existentes {en kilometros) entre los mas impor-
tantes aeropuertos internacionales y el centro de la ciudad donde se ubica el nicleo de demanda.

asi economias de escala, tanto a los opera-
dores del aeropuerto como a las aerolineas.

En cuanto a la factibilidad técnica aero-
nautica, era posible la realizacion de tres pis-
tas principales con una longitud de 4 800 m
(separadas entre si por al menos 1 433 m),
que es la requerida por los equipos de vue-
lo que actuaimente estan en servicio y que
se espera lo sigan brindando en el futuro.
Asimismo, hay las condiciones apropiadas
para que las mismas operen de manera si-

multanea e independiente, cumpliendo con

las normas nacionales e internacionales es-
tablecidas para los procedimientos de vuelo
y para las areas de proteccion libres de obs-
taculos, en aproximaciones directas y falli-
das, asi como para despegues normales o con
falla de motor. Tales procedimientos de vue-
lo fueron disefiados con apego a las normas
establecidas por la Administracion Federal
de Aviacion, de Estados Unidos, para los Pro-
cedimientos Terminales por Instrumentos
(TERPS), que son las que se aplican en nues-

tro pais y cuentan con el reconocimiento de



Imagen que muestra la factibilidad técnica del proyecto
Texcoco, drea que admite la construccion de tres pistas
paralelas de operacion simultanea y las respectivas pistas de
apoyo.

la oaci. Todo ello significaba que el nuevo
aeropuerto podria prestar servicio a la capi-
tal del pais y a la zona conurbada por mas de
cincuenta anos, aunque implicaba el cierre
del actual aeropuerto; ademas, podria ir cre-
ciendo por etapas hasta alcanzar su maximo
desarrollo.

Por lo que se refiere a la factibilidad
ambiental y urbana, desde hace casi treinta
afios se han realizado importantes esfuer-

zos para lograr la recuperacion ecologica e

hidrolégica en la zona (10 000 ha de zona
federal, de las cuales solo 1 895 serian ocu-
padas para el nuevo aeropuerto); ademas,
se han construido lagunas de regulacion,
instalaciones de tratamiento de aguas resi-
duales v obras de acondicionamiento de ve-
getacion en suelos salinos, acciones orienta-
das al control de avenidas y aguas pluviales
para evitar inundaciones en la zonas urba-
nas. Sin embargo, gran parte del vaso de
Texcoco permanece como un campo yer-
mo, expuesto a fuertes presiones de inva-
sion y ocupacion del espacio por parte de
asentamientos irregulares.

En este contexto, el nuevo aeropuerto
representaba una ayuda para equilibrar la es-
tructura espacial de la ciudad hacia el noro-
riente, para que de manera planeada se
promoviera la atraccion de inversiones, ge-
neracion de empleos y mayor actividad co-
mercial; en suma, el proyecto atendia las
condiciones urbanas y ecolégicas mas im-
portantes: ambientalmente era sustenta-
ble; provocaba efectos positivos en su en-
torno; mantenia coherencia con el proyec-
to de ciudad; en la zona metropolitana del
valle de México, promovia un desarrollo ur-
bano diversificado; mejoraba la posibilidad
de acceso y la movilidad metropolitana; co-
adyuvaba a dinamizar la parte oriente de la

ciudad en lo fisico, economico v social; ge-

neraba un impacto redistributivo, y mante-
nia empleos para la poblacion.

El proyecto incluia acciones para ga-
rantizar la sustentabilidad ambiental y el
ordenamiento territorial de 1a zona federal
del vaso del ex lago de Texcoco, como la
preservacion de grandes dreas de reserva
ecologica y la forestacion de las mismas, asi
como la subsistencia de los humedales pa-
ra la conservacion de las aves. Por otra par-
te, el uso que se destinaria a la superficie
del actual aeropuerto contribuiria a ejercer
cierta atraccion de la zona central de la ciu-
dad y favorecer su redensificacion.

Las acciones de recuperacion de la zo-
na de Texcoco, realizadas a lo largo de las
ultimas tres décadas, permitieron que au-
mentara la presencia de aves migratorias y
se establecieran poblaciones residentes, lo
que origino la necesidad de atender el inte-
rés de la sociedad por conservar los benefi-
cios ambientales que esa area representa.
Por ello, a lo largo de cinco arios se realiza-
ron estudios con los siguientes objetivos:
contar con informacién confiable respecto
al numero y diversidad de aves acuaticas
migratorias y residentes, a fin de establecer
la importancia del vaso de Texcoco como
zona de refugio; determinar el impacto que
se tendria con la construccion del nuevo

aeropuerto para la avifauna y, en su caso,

235



236

APENDICE

L3
L

S EA

19961997 1997-199

B s s cormies 1 e L
I v o0 comeea 61 ot o

Computo de aves en la cuenca del valle de México entre 1996 y 2003.

proponer medidas de mitigacion o habitat
alternativos, y conocer en cabalidad el ries-
go que pudiera significar la presencia de
aves para la navegacion aérea.

Durante el desarrollo de los trabajos
se contd con la asesoria de la Administra-
cion Federal de Aviacion y del Departa-
mento de Agricultura, de Estados Unidos,
debido a la experiencia que han adquirido
en aeropuertos muy importantes a escala
internacional en los cuales hay problemas

por la presencia de aves. El apoyo de sus

expertos consistio en la identificacion de
los riesgos, el entrenamiento de personal y
el establecimiento de programas para el
manejo de fauna silvestre. El estudio se
centré en la zona federal del vaso de Texco-
co, particularmente en los habitat favora-
bles para las aves en los lagos Nabor Carrillo
y Churubusco; en las lagunas Recreativa,
Facultativas, Xalapango y Regulacion Hora-
ria, asi como en las areas inundables cono-
cidas: Casa Colorada, La Cruz y Zona Re-

productiva.

Adicionalmente, se analizaron los lu-
gares donde habia importantes concentra-
ciones de aves, en sitios rehabilitados a los
que con anterioridad no llegaban aquéllas.
Tal es el caso de la laguna de Zumpango, el
lago de Guadalupe, Xochimilco, Tldahuac,
Xico y otras zonas inundables al norte y sur
de la ciudad. En estas areas, algunas espe-
cies presentaron mayor abundancia que en
el vaso de Texcoco.

Los resultados de los estudios efectua-
dos por los especialistas en manejo de fau-
na silvestre en aeropuertos permitieron es-

tablecer las siguientes conclusiones:

- Podia construirse el aeropuerto en dicho
sitio y operar sin riesgo significativo por
impacto con aves, si se respetaban los 3 km
de distancia minima a los cuerpos de
agua en las trayectorias y se establecian
programas de manejo de aves para prever
—como en otros aeropuertos del mun-
do— que su presencia no interfiriera con
la operacion aeroportuaria.

- En la zona donde se proponia el proyecto
se registraba alrededor de 30 % del total

de las aves censadas en el vaso de Texcoco.

El proyecto podia convivir con la fauna
de la zona si se consideraba el manejo
adecuado de la avifauna al sur de la carre-

tera El Pefion-Texcoco y la reubicacion



de algunos cuerpos de agua —como la la-
guna Xalapango—, unico habitat que po-
dria ser afectado por la construccion del
aeropuerto. En esta forma se compensa-
ba la pérdida de habitat y al mismo tiempo
se reducia, para los aviones, el riesgo po-

tencial de impacto con aves.

Era necesario continuar con los progra-
mas de rehabilitacion de la laguna de
Zumpango y del lago de Guadalupe, que
llevaba a cabo la Comision Nacional del
Agua, ya que de acuerdo con los resulta-
dos se observo la preferencia de las aves
migratorias por estos humedales, donde
se habian presentado hasta cuarenta mil

aves en el pico invernal.

Por todo lo anterior, el proyecto del
nuevo aeropuerto conjugaba un sélido com-
ponente ecologico, hidrolégico y urbano
que consideraba la restauracion y recons-
truccion de una buena parte de los siste-
mas lacustres del vaso del ex lago de Texco-
co, la construcciéon de nuevos sistemas de
regulacion hidraulica, obras de drenaje y
sistemas de riego, como la terminacion de
la planta de tratamiento, una linea de con-
duccién y un lago de almacenamiento, la
laguna reguladora Casa Colorada y la nue-
va laguna Xalapango. Se tenia proyectado

reforestar las partes altas de la cuenca para

propiciar la recarga de acuiferos, construir
ciento veinte presas de azolve y sembrar
pasto y arboles (dos y medio millones) en
el area. Todo ello aunado a la formacion de
profesionales especializados en el manejo
y conservacion de los recursos naturales.
Un beneficio adicional de lo anterior era con-
tinuar evitando la generacion de tolvaneras.

Por otra parte, cabe sefialar que la
cancelacion del aeropuerto actual como
consecuencia de la operacion del nuevo
hubiera permitido disminuir de manera
importante los efectos nocivos del ruido,
provocado por la operacion de aviones,
tanto en las zonas de la ciudad ubicadas de-
bajo de las trayectorias que éstos operan
como en las dreas habitacionales aledafas
—densamente pobladas. Si bien es cierto
que las aeronaves continuarian volando
sobre la ciudad, lo hubieran hecho a ma-
yor altura (en promedio, a 200 m mas de
altitud), por lo que su impacto seria me-
nor. Adicionalmente, el nuevo aeropuerto
tendria un area reservada alrededor de él,
destinada para actividades de fortaleci-
miento del Proyecto Lago de Texcoco, pa-
ra impedir el crecimiento de la mancha
urbana.

El éxito de un proyecto de las caracte-
risticas y dimension del nuevo aeropuerto

requeria, de modo necesario, contar con la

Como parte de los estudios realizados para elegir el nuevo
aesopuerto de la ciudad de México, se llevo a cabo un censo
de aves en el lago de Texcoco.

certidumbre de su factibilidad de construc-
cion; por ello, asa encomendo al Instituto
de Ingenieria de la UNAM la realizacion de
los estudios de mecanica de suelos, geolo-
gicos y geofisicos en el sitio del ex lago de
Texcoco, que incluian detallados trabajos
de campo y de gabinete, los cuales abarca-
ron sondeos geotécnicos (penetracion de
cono eléctrico y pruebas de penetracion,
estandar y mixtas) para establecer las ca-
racteristicas estratigraficas del subsuelo,
con el proposito de observar los hundimien-
tos del terreno en diferentes elevaciones.
Con base en los resultados de tales es-
tudios fue posible elaborar modelos estra-
tigraficos y mecanicos, a fin de establecer
alternativas de solucién para las cimenta-

ciones. La conclusién principal del estudio
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del sitio fue que era viable realizar las obras
requeridas para operar un aeropuerto de
las caracteristicas proyectadas.

Asi, el balance de los estudios indico
que, desde el punto de vista de la ingenie-
ria geotécnica, la solucion en este lugar era
compleja debido a las condiciones peculia-
res de la zona lacustre de Texcoco: baja re-
sistencia, alta compresibilidad de los sue-
los, hundimiento regional y agrietamiento,
ademas de las condiciones sismicas; sin
embargo, los especialistas mexicanos —re-
conocidos mundialmente — que participa-
ron en los estudios confirmaron que la
construccion en el subsuelo de Texcoco re-

presentaba un problema técnico abordable

por la ingenieria de nuestro pais, al no haber
diferencias importantes entre las condicio-
nes del subsuelo en el sitio seleccionado
para el nuevo aeropuerto y las existentes
tanto en la porcion de la zona metropotita-
na de la ciudad de México (asentada en el
antiguo lago de México, anexo al de Texco-
co) como en el predio que ocupa el aero-
puerto actual.

Por otra parte, la construccion del
nuevo aeropuerto en el sitio propuesto re-
presentaba un elemento que incidia en la
actividad hidraulica reguladora que se lleva
a cabo en esa zona, por lo que era necesa-
rio reemplazar las areas de regulacion con

otras nuevas para evitar descargas impor-

Proyecto de transporte con conexion entre terminales para el actual aeropuerto de la ciudad de México,

tantes al Dren General del Valle que pudie-
sen comprometer su funcion primordial de
conducir las avenidas que descargan los rios
Churubusco y La Compaiiia hacia fuera
del valle de México, via el Gran Canal del
Desagiie y los tuneles de Tequisquiac. Al
proyectar las obras para la conduccion, alma-
cenamiento temporal y descarga de los es-
currimientos de la vertiente oriental del va-
lle, también era necesario considerar el
previsible crecimiento de la zona urbana, la
cual continuaria su desarrollo y provocaria
un aumento notable en los volimenes de
escurrimiento durante tormentas, debido
principalmente a la pavimentacion, la cual
también contribuiria a reducir los tiempos
de concentracion.

En resumen, se requeria disefar la
construccion de un sistema hidraulico que
no incrementara los problemas de inunda-
ciones ni de salinidad. Considerando tal
restriccion, se decidié contratar nuevamen-
te al Instituto de Ingenieria de la UNAM pa-
ra que, en coordinaciéon con la Comision
Nacional del Agua, realizara los analisis ne-
cesarios para definir las obras requeridas, a
fin de continuar la funcién reguladora del
vaso del ex lago de Texcoco en el corto, me-
diano y largo plazos.

Los estudios efectuados abarcaron los

siguientes temas: levantamientos topografi-



cos, proyecciones de crecimiento del area
urbana, analisis hidrologico de tormentas y
de los escurrimientos que ellas producen,
analisis de la salinidad en el suelo y ante-
proyecto de las obras hidraulicas requeri-
das. Como resultado de tales estudios se es-
tablecio un planteamiento sobre las obras
hidraulicas necesarias para la solucion inte-
gral a largo plazo de la problematica de inun-
daciones en la zona, evitando afectar el sis-
tema de drenaje de la ciudad de México.

Otro aspecto importante para el pro-
yecto fue la facilidad de acceso al aero-
puerto por parte de los usuarios, pues debia
contemplarse el tiempo y costo del recorri-
do desde los centros de demanda, asi como
la comodidad y los riesgos potenciales en
los intercambios entre los diversos medios
de transporte. En el actual aeropuerto capi-
talino, 73 % de los usuarios proviene de la
zona metropolitana de la ciudad de México,
sobre todo, del centro de ésta y de la zona
poniente, dreas en que vive una gran par-
te de la poblacion de mayores ingresos y
en donde se ubican oficinas y nucleos cor-
porativos. El porcentaje restante proviene
de las entidades federativas cercanas (More-
los, Tlaxcala, Hidalgo, Puebla, Querétaro y
Estado de México).

Con base en los analisis del compor-

tamiento de los usuarios del actual aero-

puerto, se establecié como premisa que, pa-
ra el caso de la nueva terminal aérea, los
pasajeros residentes en la ciudad de Méxi-
co (a los que basicamente daria servicio)
utilizarian vehiculos particulares o taxis.
La relativa cercania de la nueva terminal
aérea respecto de las zonas urbanas de la
ciudad de México (a 34 km del area donde
se genera la mayor parte de la demanda y
a 26 km del centro de la ciudad, distancia
similar a la de los aeropuertos con mayor
trafico en el mundo) facilitaba el aprove-
chamiento, sin grandes inversiones en la
infraestructura, de los sistemas viales exis-
tentes y del transporte disponible, de mo-
do que solo seria necesario construir una
nueva via de acceso.

Para comunicarlo con la ciudad de Mé-
xico, se ampliaria la carretera El Pefion-Tex-
coco con una vialidad paralela de cuatro ca-
rriles y 18 km de longitud, con cuatro dis-
tribuidores viales y un puente para cruzar la
via del ferrocarril. Posteriormente se utiliza-
rian algunas vialidades previstas por el Go-
bierno del Estado de México en la parte
norte del proyecto. Con tal infraestructura,
se calculé que el tiempo promedio de acceso
al nuevo aeropuerto, en relacion con el ac-
tual, aumentaria quince minutos.

La evaluacion financiera, realizada

por expertos consultores con la participa-

cion de especialistas de Banobras, permitio
concluir que el nuevo aeropuerto, en el si-
tio seleccionado para su construccion, era
viable y permitia la participacion del sector
privado. Por ello, se desarrollé un modelo
matematico para calcular tanto el financia-
miento privado que diera soporte a la op-
cioén, como los recursos publicos minimos
requeridos para asegurar su viabilidad. Asi-
mismo, se determinaron los parametros pa-
ra las proyecciones financieras del nuevo
aeropuerto a partir de la estructura actual de
ingresos y gastos en el Aeropuerto Interna-
cional de la Ciudad de México, y se elaboré
un modelo para estimar la demanda espe-
rada de pasajeros y operaciones. En cuanto
a la inversion, se hicieron consuiltas con va-
rias entidades publicas y privadas, lo que
permitio fundamentar los presupuestos de
obra. Se estimaron los flujos anuales de efec-
tivo considerando la inflacién, tipo de cam-
bio e impuestos aplicables durante la ope-
racion del aeropuerto. Dicho modelo per-
mitio calcular las aportaciones de capital
privado y las necesidades de recursos pu-
blicos adicionales.

El maximo desarrollo del proyecto, en
valor presente, se calculé en veinte mil
ochocientos millones de pesos, y en su etapa
inicial de construccién, dieciocho mil tres-

cientos millones de pesos, cantidad de la que
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solo se destinaria 12.7 % a infraestructura
no aeroportuaria. Los flujos de efectivo que
generaria la nueva terminal aérea permiti-
rian cubrir, con recursos privados, 74.9 % de
la inversion en la primera etapa, luego de la
cual serian los propios flujos del proyecto,
con lo que se cubriria la inversion total.

Una vez concluidos los analisis de fac-
tibilidad sobre la construccion del nuevo
aeropuerto en el area de Texcoco, se deter-
miné que era totalmente viable y conve-
niente su desarrollo, considerando, entre

otros, los siguientes aspectos:

- Ofrecia la mejor solucion para atender la
demanda a largo plazo en un solo aero-
puerto.

- Su ubicacion era la mas cercana posible a
los centros generadores de demanda.

- Al cancelar operaciones en el actual aero-
puerto capitalino, se beneficiaba a las
zonas urbanas que lo rodean y disminuia
considerablemente las molestias por rui-
do sobre la ciudad.

- Era posible continuar la funcién regula-
dora del vaso de Texcoco y operar sin ries-
go significativo de impacto con aves, sin
afectar su presencia en la zona.

- La generacion de empleos y el crecimiento
urbano que provocaria estaban previstos

en los respectivos programas de desarro-

llo urbano del Gobierno del Estado de
Meéxico.

- Su realizacion demandaba inversiones
menores que otras alternativas y una me-
nor participacion de recursos guberna-

mentales.

Para efectuar los estudios de hidrauli-
ca, desarrollo urbano, impacto ambiental,
mecénica de suelos, riesgo por cenizas vol-
canicas y localizacion de lineas de energia
eléctrica, se conto con la participacion de es-
pecialistas de diversas instituciones y depen-
dencias: las secretarias de Desarrollo Social
y del Medio Ambiente y Recursos Natura-
les; las comisiones Nacional del Agua y Fe-
deral de Electricidad; el Instituto de Inge-
nieria y el Programa Universitario del Medio
Ambiente, de la unam, y el Centro Nacional
para Prevencion de Desastres y la Compa-
fiia de Luz y Fuerza del Centro.

Con el proposito de analizar los resul-
tados de los estudios efectuados y propo-
ner, en su caso, modificaciones o incluir as-
pectos no previstos, se integraron dos grupos
de trabajo en los que participaron usuarios,
especialistas, instituciones y grupos cole-
giados involucrados en la aviacion: la Aso-
ciacion de Controladores de Transito Aéreo
de México, el Colegio de Ingenieros Mexi-

canos en Aeronautica y el de Pilotos Avia-

dores de México, Ja Camara Nacional del
Aerotransporte y la Organizacion de Avia-
cion Civil Internacional.

En las reuniones de trabajo se conto
con la participacion de expertos en cenizas
volcanicas, riesgo aviario, aeronautica, hi-
draulica y mecanica de suelos. Ademas, cada
uno de los grupos consulto a especialistas
para que revisaran el material presentado, y
sus opiniones permitieron reforzar la con-
clusion de que esta alternativa era la mas
adecuada.

De modo paralelo, se llevaron a cabo
presentaciones y foros de consulta con otras
agrupaciones e instituciones de importan-
cia para el desarrollo del proyecto: la Ca-
mara Nacional de Empresas de Consultoria

y la de la Industria de la Construccion; el

Imagen aerea del Aeropuerto Internacional de Ia Ciudad de
Meéxico.



Colegio de Ingenieros Civiles de México y
el de Arquitectos; los gobiernos de los esta-
dos involucrados en el proyecto; institucio-
nes de educacion superior, y organizaciones
no gubernamentales. Vale indicar, ademas,
que durante todo el proceso se conto6 con la
participacion de Seneam, la Direccién Ge-
neral de Aeronautica Civil y del Grupo Ae-
roportuario de la Ciudad de México.

Una vez concluida la etapa de elabo-
racion de estudios técnicos, economicos y
ambientales, base para determinar la ubi-
cacion de las nuevas instalaciones aeropor-
tuarias en la zona de Texcoco, en el ano 2002
ASA programo, como parte de los trabajos
que realizaba en apoyo a la scT, las acciones
necesarias para el desarrollo y construc-
cion del Nuevo Aeropuerto Internacional
de la Ciudad de México. Durante ese afo se
considero la elaboracion del plan maestro
para dicha terminal aérea, el cual permitiria
contar con el esquema general del proyec-
to aeroportuario en donde todos los ele-
mentos que conformaran el nuevo aeropuer-
to mantuvieran un adecuado equilibrio:
acorde con el crecimiento futuro del transito
aéreo; aprovechar al maximo el emplaza-
miento de los terrenos disponibles; garanti-
zar la funcionalidad, seguridad y proteccion
al medio ambiente, asi como la rentabilidad

y comodidad para los usuarios, y cumplir

las leyes, normas y reglamentos aplicables
en el entorno nacional e internacional.

A partir de todo lo antedicho se deter-
minaria el perfil del aeropuerto, para luego
establecer el esquema funcional del proyec-
to en las zonas aeronautica y terminal, tanto
para la primera etapa como para las subse-
cuentes. Tales aspectos incluian el procesa-
miento de aeronaves, pasajeros, equipaje, pa-
queteria y carga, atendiendo las diferencias
entre los vuelos nacionales e internaciona-
les, asi como los de llegada y salida. También
habia que definir el sistema aeroportuario,
buscando el balance entre la capacidad del
campo aéreo (zona aeronautica) y las ter-
minales de pasajeros y de carga, los estacio-
namientos y demas instalaciones (zona ter-
minal), ademas de determinar la ubicacién
y caracteristicas de disefo de todo el com-
plejo y de sus principales componentes en
cada una de las etapas, indicando, para cada
una de éstas, las inversiones, los costos de
operacion y los ingresos asociados al desa-
rrollo del plan maestro.

La magnitud del proyecto y la espe-
cializacion de los trabajos requeria que los
participantes contaran con experiencia en
empresas similares, por lo que se convoco
una licitaciéon publica internacional bajo
reserva, segin lo establecido en la Ley de

Obras Publicas y Servicios Relacionados

con las Mismas. Las bases del concurso y
los términos de referencia del proyecto de
plan maestro para el nuevo aeropuerto
fueron elaborados con el apoyo de un gru-
po asesor, integrado por representantes de
la Asociaciéon de Controladores de Transito
Aéreo de México, la Camara Nacional de
Empresas de Consultoria y la de Aero-
transportes; el Colegio de Ingenieros Civi-
les de México, el de Arquitectos, el de In-
genieros Mexicanos en Aeronautica y el de
Pilotos Aviadores; la Federacion de Cole-
gios de Arquitectos de la Republica Mexi-
cana y la organizacion Transparencia In-
ternacional.

El 16 de abril de ese afio se publicé la
convocatoria para la licitacion de los traba-
jos; veintiocho empresas manifestaron su
interés en participar en ella, y doce, consti-
tuidas en seis consorcios, presentaron sus
propuestas, que, en su aspecto técnico, fue-
ron evaluadas por asa y el grupo asesor,
apoyados por representantes de la Asocia-
cion de Transporte Aéreo Internacional y
de la oaci. Ademas, en todo el proceso de
evaluacion se conté con la asesoria de las
secretarias de la Contraloria y Desarrollo
Administrativo (hoy Secretaria de la Fun-
cion Publica) y de Economia, asi como de
Seneam y de la Direccion General de Aero-

nautica Civil.
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Aunque en julio de ese afo ya habia
concluido la evaluacion de propuestas téc-
nicas, a principios del mes siguiente se
cancel6 el proceso de licitacion, con base
en el articulo 40 de la Ley de Obras Publi-
cas y Servicios Relacionados con las Mismas,
debido a la abrogacion de los decretos ex-
propiatorios de los terrenos requeridos pa-
ra el desarrollo del proyecto.

Ante la imposibilidad de contar con
un nuevo aeropuerto para atender la cre-
ciente demanda, y tomando en cuenta la
inminente saturacion del actual aeropuerto

capitalino —que en el afio 2002 atendio a

cerca de veintiun millones de pasajeros—,
fue necesario replantear una estrategia que
permitiera aprovechar al maximo la infra-
estructura aeroportuaria disponible.

El proyecto gencral considera tres
grandes rubros: la ampliacion, a su maxima
capacidad, del Aeropuerto Internacional de
la Ciudad de México dentro de los linderos
actuales; el desarrollo de la infraestructura
aeroportuaria cercana a la ciudad de Méxi-
co, que incluye principalmente a los aero-
puertos de Toluca (Estado de México) y
Huejotzingo (Puebla) como apoyos para

desconcentrar las operaciones en el aero-

Maqueta virtual de Ia nueva Terminal 2, al sur del actual aeropuerto capitalino. Se proyecta que la plataforma tenga diecio-
cho posiciones de contacto.

puerto capitalino, y la descentralizacion de
la demanda hacia los aeropuertos de Gua-
dalajara, Monterrey y Cancun, como cen-
tros de distribucion del trafico aéreo, con lo
cual se evitara que el pasajero tenga que
trasladarse a la ciudad de México para lle-
gar a otros destinos.

Llevar a su maxima capacidad al aero-
puerto capitalino permitira atender a trein-
ta millones de pasajeros, y para tal fin se ini-
ci6, en 2003, la ampliacién de la terminal
internacional y de algunas zonas de la nacio-
nal, ademas de emprender la construccion
de dos nuevos rodajes de conexion. En los
siguientes dos afios se contempla la cons-
truccion de nuevas calles de rodaje y de
una nueva Terminal 2 al sur del aeropuer-
to, con sus respectivas plataformas y esta-
cionamientos, la cual sustituira a la existen-
te, que solo dispone de instalaciones para
atender aeronaves de turbohélice. La nueva
terminal tendra dieciocho posiciones direc-
tas al edificio y seis posiciones remotas, por
lo que sera posible atender a diez millones
mas de pasajeros al afo. La obra esta disefia-
da para equilibrar el movimiento de aero-
naves en el sistema de pistas y dar mayor ca-
pacidad al area nacional, disminuyendo el
congestionamiento actual de la calle de ro-
daje paralela. Para llevar a cabo tales obras se

contara con inversion publica y privada.



En cuanto al desarrollo de la infraes-
tructura aeroportuaria cercana a la ciudad
de México, en el aeropuerto de Toluca se
tiene planeado aumentar la capacidad del
edificio de pasajeros y mejorar el sistema
de pista, calles de rodaje y plataforma, para
lo cual se conformara una empresa triparti-
ta entre el Gobierno del Estado, asa y la ini-
ciativa privada.

En cuanto a la terminal aérea de Hue-
jotzingo, para el afio 2003 se considera la
rehabilitacion de la pista, de las calles de
rodaje y las plataformas, asi como la cons-
truccion de un recinto fiscalizado. El estu-
dio para el desarrollo del aeropuerto y el
correspondiente plan de negocios ha sido fi-
nanciado por la Trade Development Agency,
de Estados Unidos, y para efectuar las obras
antedichas se ha formado una empresa tri-
partita entre el Gobierno del Estado de Pue-
bla, asa y la iniciativa privada.

Otro aspecto incluido en el proyecto
general es el de aprovechar al maximo los
aeropuertos de Monterrey, Guadalajara y
Cancin como centros regionales de distri-
bucién de trafico aéreo. Para lograr este ob-
jetivo, se cred un grupo de trabajo en el que
participan todas las aerolineas afiliadas a la
Camara Nacional del Aerotransporte, los
grupos aeroportuarios (Pacifico, Centro-Nor-

te y Sureste), la sCT y AsA.

El nuevo aeropuerto de Querétaro

Ubicado desde 1955 en el sitio denominado
Menchaca, al sureste de la zona metropoli-
tana de Querétaro, el aeropuerto interna-
cional de esa ciudad se encuentra limitado
en su desarrollo, pues tal emplazamiento no
permite la operacion de aeronaves de capa-
cidad mayor a la turbohélice ATR 42—500
para cuarenta y ocho pasajeros en condi-
ciones instrumentadas y con procedimien-
tos de no precision, ademas de que carece
de reserva territorial para ampliarlo en un
futuro.

Por esta razon y derivado de los pla-
nes de desarrollo, en el afio 2000 el Gobier-
no del Estado inici6 estudios para la selec-
cion de un sitio en el que se pudiera cons-
truir un nuevo aeropuerto internacional
con posibilidades de desarrollo futuro, a fin
de poder atender la demanda de vuelos de
pasajeros y de carga que permitan la ade-
cuada explotacion de los atractivos turisti-
cos y la capacidad industrial de la region.
Se pretende reemplazar las actuales insta-
laciones aeroportuarias —cuya antigiiedad
rebasa los veinticinco afios—, que ya no res-
ponden al vigor v dinamica de la actividad
econoémica y del sector exportador tanto
del estado de Querétaro como de los cir-

cunvecinos.

La primera etapa de los estudios con-
sidero catorce dreas posibles en un radio de
25 km de la zona metropolitana de la ciu-
dad, y fue sometido a la consideracion de la
scT, la cual encargé a Asa, Seneam y la Di-
reccion General de Aeronautica Civil el
analisis correspondiente. En el proceso,
fueron descartadas once de ellas por sus ca-
racteristicas poco favorables. En los estu-
dios se tomaron en cuenta todos los facto-
res recomendados para el caso, aplicados a
las caracteristicas locales, esto es, los espa-
cios aéreos circundantes, con el libramien-
to de obstaculos suficientemente adecuado
para establecer procedimientos de opera-
cion correctos v seguros para las aeronaves;
techo y visibilidad adecuada; condiciones
del uso de suelo y las afectaciones necesa-
rias; vias de comunicacion y su factibilidad
de aprovechamiento; proximidad a los cen-
tros de demanda, no sélo a Querétaro, sino
también a las poblaciones del area de in-
fluencia del aeropuerto; naturaleza adversa
de suelos y criterios de sustentabilidad
e impulso de nuevos polos de desarrollo.

Los estudios concluyeron que técni-
camente el emplazamiento mas adecuado
era el predio denominado Viborillas, ubica-
do a 32 km (por la autopista), al sureste del
area urbana de la capital del estado, dadas las

ventajas que ofrece: espacio aéreo y condi-
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CARACTERISTICAS TECNICAS DE LA AERONAVE BOEING 727-200
CONCEPTO BASICO AVANZADO
Capacidad de pasajeros TH-I63 134102
Longitud de pista de despegue
al nivel del mar 2438 m 3048 m
ISA® + 14°C ISA* + 10°C
Motores Motores
PEW]T8ED-15 PE&EW]TBD-I7R
Longitud de pista de aterrizaje
al nivel del mar 1350 m 1440 m
40° aletas 40° aletas
1400 m 1500 m
30° aletas 30° aletas
Peso de carga de paga mdixama
estructural 18300 kg 19640 kg
Velocidad de aproximacion 245 km/h 256 km/h
Peso maximo en plataforma 84 300 kg 95 250 kg
Peso mdximo de aterrizaje 70 100 kg 73 000 kg
Peso maximo al despegue 83 800 kg 95 000 kg
* Temp Y densidad del aire corvespond ala fera tipo o estandar (Inter ! Standard At-
mosphere) de la oaci.

ciones climaticas adecuados, cercania con
la autopista México-Querétaro y la capital
del estado, disponibilidad de sistema de

transporte urbano y vias de comunicaciéon

terrestres a kilometro y medio de distancia,
aproximadamente. Asimismo, la infraes-
tructura urbana cubre 94 %, y el desarrollo

general de la zona es congruente con la

ubicacion del nuevo aeropuerto. Ademas,
el costo de la construccion seria menor que
en los otros sitios, pues ello se facilita por
las condiciones naturales.

El desarrollo del nuevo aeropuerto esta
regido por un plan maestro, el cual permi-
tira garantizar que las instalaciones aeropor-
tuarias crezcan de manera balanceada con
su operacion. Las instalaciones responde-
ran a las necesidades que el crecimiento de la
demanda imponga, considerando para ello
las modernas tecnologias existentes, a fin
de brindar un funcionamiento seguro, co-
rrecto y eficiente.

Como referente para determinar las
caracteristicas de las intalaciones aeropor-
tuarias se consideré la aeronave Boeing
727-200 en sus versiones estandar y avan-
zada, si bien en la primera fase quedaran
cubiertas las necesidades de los aviones
ATR-42, DC-930, DC-9-30, F-100, A-319,
A-320, MD-80 y los modelos Boeing 727-100,
757 y 767, posteriormente podran operar
aviones pesados, como el DC-10-30, MD-11
y los Boeing 777 y 747.

Al inicio, el nuevo aeropuerto tendra
una pista de 3 500 m de longitud, que dis-
pondra de franjas y margenes de seguridad
de 150 m y 7.5 m, respectivamente, lo que
permitira el servicio de vuelos a casi todas

las ciudades importantes de la Repiblica,



Edificios de aviacion general, de servicios técnicos y torre de control del Aeropuerto intercontinental de Querétaro

DEMANDA PROYECTADA EN LA PRIMERA ETAPA DEL NUEVO AEROPUERTO DE QUERETARC

Pasajeros anuales

Operaciones anuales comerciales
Operaciones anuales totales

Pasajeros comerciales en las horas punta

Aeronaves comerciales Itai ionad

en plataforma

A de ion general
estacionadas en plataforma

Operactones totales en las horas punta

A vl ados di las horas punta
Taxis estacionados

Autobuses estacionados

274 500

9 500

18 800

w

incluso a otras del extranjero, como Atlan-
ta, Nueva York, Montreal, Vancouver v Bo-
gota. Asimismo, dispondra de dos calles de
rodaje de salida con dimensiones acordes a
la demanda que habra durante las horas
punta de operacion, calculadas hasta el afo
2023. El sistema de ayudas a la navegacion
tendra un radiofaro vor-pMmE, y las avudas
visuales incluiran pap1, conos de viento ilu-
minados, faro v diversos tipos de luces. Las
plataformas para aviones comerciales, de
aviacion general v de carga, preven el fun-
cionamiento de aeronaves de gran capaci-
dad, todo ello en plena correlacién con el
resto de las instalaciones aeroportuarias,
que podran efectuar 14 699 operaciones y
atender a 158 000 pasajeros en el primer
ano de actividades, si bien, la primera eta-
pa de la terminal aérea considera cubrir la

demanda hasta el afio 2007

Edificio del Cuerpo de Rescate y Extincion de Incendios del
aeropuerto de Querétaro.
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Boeing 747-400. Boeing Commercial Airplane Group, Estados Unidos, 1989.

Moror: cuatro PW 4056 (o GE (F6-80C2 o RR RB 211-524). - ENVERGADURA: 64.44 m. - LONGITUD: 70.66 m. - ALTURA: 19.45 m.
- Peso AL DESPEGUE: 396 893 kg. - VELOCIDAD DE CRUCERO: 903 kmvh. - AuToNOMLA: 13 520 km. - TRIPULACION: 14 personas. - CARGA
onL: 420 pasajeros.

Entre los principales beneficios del
proyecto cabe destacar el acceso a servicios
aeroportuarios para una poblacién de casi
cinco y medio millones de habitantes, quie-
nes dispondran de un mayor numero de
vuelos y destinos, tanto nacionales como
internacionales. Asimismo, generara em-
pleos, tanto directos como indirectos, ade-
mas de facilitar la integracion de las cadenas
productivas de los agentes econémicos
asentados en el estado y la region, consti-
tuyéndose como un factor primordial para
el desarrolio.

Para llevar a cabo el proyecto, en sep-
tiembre de 2003 el Gobierno del Estado de
Querétaro y asa constituyeron la sociedad
mercantil de participacion estatal mayori-
taria denominada Aeropuerto Interconti-
nental de Querétaro, S. A. de C. V., con la
finalidad de construir, administrar y operar
la terminal aérea, asi como prestar servicios
aeroportuarios, complementarios y comer-
ciales para la explotacion de la misma, por si
o por conducto de terceras personas, de con-
formidad con lo dispuesto en la Ley de Aero-

puertos v su Reglamento.
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Airbus A340-600. Airbus Industrie, consorcio europeo, 2001.
MotoR: cuatro RR Trent 556. - ENVERGADURA: 63.46 m. - LONGITUD:
- VELOCIDAD DE CRUCERO: 881.6 km/h. - Autonomia: 13 890 kn



Nuevo aeropuerto para Tuxtla
Gutiérrez

Desde los primeros tiempos de la aviacion
en México, Tuxtla Gutiérrez ha tenido trans-
porte aéreo, si bien el servicio aeroportua-
rio data de 1958, en que comenzo a operar
el de Teran, con instalaciones adecuadas
para las aeronaves DC-6 y similares, que
eran las mas apropiadas para cubrir las ne-
cesidades de la region.

Sin embargo, al incorporarse los avio-
nes de reaccion a las flotillas de las lineas
aéreas comerciales y debido a la carencia
de mayor espacio aéreo, en los afios subse-
cuentes se CONstruyo un nuevo aeropuerto
en las cercanias de Tuxtla Gutiérrez, en el
sitio denominado Llano San Juan, a 30 km

de la capital chiapaneca. El nuevo aero-

puerto comenzo a operar en 1980, y el an-
tiguo de Teran quedo a cargo de la Fuerza
Aérea Mexicana.

El de Llano San Juan cuenta con un
sistema de aterrizaje 1Ls, asi como con las fa-
cilidades necesarias para la atencion segura
de los vuelos comerciales. No obstante, el
aprovechamiento de sus instalaciones no
ha sido exitoso debido a las condiciones cli-
matoldgicas que imperan en el lugar, sobre
todo en invierno, en que hay serias defi-
ciencias de visibilidad, lo cual obstaculiza
las operaciones aéreas y ha obligado a las
autoridades aeronauticas a desviar el trafi-
co hacia el antiguo aeropuerto de Teran o a
otros alternos.

Este ultimo, en la actualidad, es una
base aérea militar en que ha debido acon-

dicionarse una pequena terminal comer-

cial y una rampa especifica para uso civil,
con su respectiva calle de rodaje. Sin embar-
g0, solo es posible efectuar operaciones bajo
Reglas de Vuelo Visual (VFR, por sus siglas
en inglés), y dadas las condiciones orogra-
ficas, la ubicacion y dimensiones de su pis-
ta, unicamente puede dar servicio a los
aviones DC-9-15 y F-100, con restricciones
adicionales en el peso de despegue debido a
la necesidad de librar obstaculos en el as-
censo inicial.

La operacion dividida en ambos aero-
puertos ha provocado confusiones y con-
tratiempos, tanto a los pasajeros como al per-
sonal aeroportuario y al de las aerolineas,
en detrimento de la calidad del servicio co-
mercial. Por ello, las aerolineas prefirieron
operar en Teran, pese a las dificultades .

presenta, en busca de mejores condici

" .




que les permitieran estabilizar su funciona-
miento con itinerarios fijos y acordes con
la demanda.

Para buscar una solucion integral y
adecuada, la scr, el Gobierno del Estado de
Chiapas y Asa acordaron analizar las posibi-
lidades técnicas y econémicas de amplia-
cién o mejoria de ambos aeropuertos. Los
estudios permitieron determinar las confi-
guraciones de pistas necesarias para satisfa-

cer el crecimiento futuro de los servicios ae-

roportuarios en los proximos treinta afios.

Proyecto virtual e 1a vista exterior del edificio de pasajeros
con las aeronaves en contacto, en el nuevo aeropuerto de
Tuxtla Gutiérrez.

Perspective virtual de as salas de uitima espera del nuevo
aeropuerto de Tuxtla Gutiérrez.

Asimismo, se evalué la geometria de la zo-
na aeronautica, considerando la disponibili-
dad de terreno, la presencia de obstaculos y
los tipos de aervnaves que operarian en el
aeropuerto, lo que permitioé estimar las ne-
cesidades presentes y futuras tanto de espa-
cio aéreo como de radioayudas.

Los resultados de los estudios permi-
tieron concluir que las alternativas para
ampliar la capacidad de los actualcs aero-
puertos eran limitadas y representaban un

alto costo econémico, por lo que era mas

conveniente analizar otras ubicaciones pa-
ra la construccion de un nuevo aeropuerto.

Una vez realizados los estudios co-
rrespondientes, se consideraron varias po-
sibilidades al sureste, hacia la cuenca del
rio Grijalva, y de ellas se eligié un sitio cer-
cano al centro de demanda, a 25 km del ae-
ropuerto de Teran, en linea recta, y a 28 km
por vias terrestres.

El paso siguiente consistio en realizar
los analisis de factibilidad, lo cual efectué

asa en coordinacion con Seneam y las auto-

TIPO DE DEMANADA

Pasajeros anuales

Operacivones anuales comerciales
Operaciones anuales totales
Pasajeros comerciales en horas punta

T

A comerciales

y P
estac das en la pl ma

Aeronaves de aviacion general

£

ltd estacionadas en la plataforma

Operaciones totales en horas punta

A jviles estacis dos di

Taxis estacionados

Autobuses estacionados

DEMANDA ESTIMADA DE SERVICIOS EN 2005-2015 PARA EL NGEVO AEROPUERTO DE TUXTLA GUTIERREZ

las horas punta

2005 2015
591 977 990 836
13155 17383
15192 20 748
495 829
5 7
36 60
10 13
248 415
30 50
2 4

=
&
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Boeing 757-200. Boeing Commercial Airplane Group, Estados Unidos, 1983.

Mortor: dos PW 2037 (o PW204) y dos RR RB211-535E4 (o £4B) - E 38.04 m. - LonGiTup: 47.34 m. - AUTuRA:
13.56 m. - Peso AL DESPEGUE: 115 666 kg. - VELOCIDAD DE CRUCERO: 850 kmvh. - AuTonomia: 7 723 km. - TRIPULACION: 8 personas. -
CarGA UL 180201 pasajeros.




ridades del estado. La superficie del terreno
era suficiente para albergar las nuevas ins-
talaciones aeroportuarias, considerando una
pista de 3 000 m de longitud, una platafor-
ma para siete posiciones simultaneas con
aviones de tipo Boeing 727 y 757. En cuanto
al espacio aéreo y las caracteristicas meteo-
roldgicas, era posible operar adecuadamente,
y respecto de los procedimientos de nave-
gacion se podian utilizar eficientemente los
sistermnas vOR-DME. Para resolver el acceso al
nuevo aeropuerto se aprovecharia la infra-
estructura de la carretera La Angostura-Fran-
cisco Sarabia, asi como las vialidades pro-
gramadas por el Gobierno del Estado.

En vista de lo anterior, se procedio a
establecer el numero de pasajeros anuales
y el de operaciones comerciales, privadas y
de carga aérea, asi como la cantidad de com-
bustible requerido, considerando el margen
de crecimiento de los servicios aeroportua-
rios. Con toda la informacion antedicha, se
procedi6 a elaborar el plan maestro, en el
que se establece un periodo de treinta anos
para liegar al maximo desarrollo del pro-
yecto, que para entonces podra brindar servi-

cio a doce millones de pasajeros anuales.

PRIMERA ETAPA DE LAS INSTALACIONES DEL NUEVO AEROPUERTO DE TUXTLA GUTIERREZ (2005-2015)

ELEMENTO

Pista ¥ 2 Gotas

CALLES DE RODAJE

PLATAFORMAS

- Aviacion comercial

- Aviacion general
HANGARES
SISTEMA DE AYUDAS

VISUALES

CERCADO PERIMETRAL
CAMINO PERIMETRAL DE SERVICIO

EDIFICIO DE PASAJEROS

PUENTE ELEVADO

[ESTACIONAMIENTOS

- Comercial

- Autobuses

DESCRIPCION

Designacion 15-33
Una de alta velocidad, otra hacia la

cabecera 33, de 23 m de ancho

5 posiciones en contacto,

con aeropuentes

2 posiciones manejadas

por propio tmpulso

60 espacios de estacionamiento

5de20x30m

vOR-DME, luces de borde en rodajes

1y plataformas, radar, pAP1, cono de viento
Malla ciclonica

De 5 m de ancho

2 plantas para $

posiciones en contacto

Frente al edificto terminal

415 cajones de 30 m?
cada uno

50 cajones de 30 m?
cada uno

4 cajones de 60 m?

cada uno

DIMENSION

2500 x 45 m?

34 350 m?

47 000 m?
27 000 m?

3000 m?

14929 m

69 980 m?

11 851 m?

1 x320m

12 450 m?

1500 m*

1200 m?2
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ELEMENTO

VIALIDADES INTERNAS

DESCRIPCION DIMENSION

2 carriles de 12 m de ancho 19 200 m?
10x320m 2 500 m?

2 carriles de conexion

a las vialidades interiores 10 m de ancho
Cableado subtervaneo,
- postes y luminarias 3300 m

Torre de control, de 25 m de altura 147 m?




SERVICIOS AEROPORTUARIOS

ELEMENTO

TORRE DE CONTROL

COMPARIAS AEREAS

LADO TIERRA

SERVICIOS Y MANTENIMIENTO

RENTA DE AUTOS

COMISARIATO

DESARROLLO INDUSTRIAL

TRANSPORTACION TERRESTRE

DESCRIPCION DIMENSION
Lote 1259 m*
Lote 22 188 m¢
Lote 68 528 m?
Lote 10 486 m*
Lote 6 400 mé
Lote 68 529 m?
Lote 1595 mé

Tecnologia y creatividad en asa

A partir del afio 2001, el organismo retomo
con vigor dos aspectos que en el pasado re-
ciente habian demostrado ser exitosos: el
disefio grafico e industrial y el desarrollo
tecnologico. Mediante un ambicioso progra-
ma de imagen corporativa y diseio y realiza-
ciéon de equipos, vehiculos, sistemas v mo-
biliario, Asa empez6 a resolver, de manera
econoémica y con la diligencia y calidad re-
querida, tales necesidades en los aeropuer-
tos de nuestro pais, gracias a la experiencia
y capacidad de los profesionales mexicanos.

Debido a que muchos equipos impor-

tados que actualmente se encuentran en

servicio presentan deficiencias por falta de
refacciones o resultan va obsoletos, se ini-
cié el disefio, fabricacion v prueba de pro-
totipos, que pueden ser construidos en Mé-
xico mediante alianzas estratégicas, lo que
permitira acortar la brecha tecnologica en-
tre nuestro pais y las naciones que en tal
aspecto se encuentran en la vanguardia.

El vehiculo pintarrayas es versatil, y
supera a todos los de su tipo en el mercado
internacional. Gracias a un dipositivo con
una microesfera, dosifica la pintura de ma-
nera homogénea, y permite pintar superfi-
cies verticales y horizontales, e incluso, ob-
jetos con volumen, por ejemplo, un vehicu-

lo. Otro desarrollo notable es la oficina mo-

Modelos del equipo para elevar hasta la cabina del avion a
personas en sillas de ruedas.

CONSTRUYENDO EL FUTURO
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vil, un gran remolque cuyos materiales son
tan duraderos que soportan sin dificultad
los climas tropicales, de alta salinidad y hu-
medad. La fabricacion de ambos equipos se
efectud en un pequeiio taller y en las insta-
laciones de una empresa familiar, a partir del
diseno y las especificaciones realizadas por
los técnicos de asa, quienes coordinaron y su-
pervisaron el trabajo hasta su culminacion.

En el aeropuerto de Ciudad Obregon
se instalara un aeropasillo, y para las demas
terminales aéreas se mejoro y simplifico el
equipo de elevacion y descenso de pasajeros
en sillas de ruedas. Para las oficinas genera-
les del organismo y para el drea internacional
del edificio de pasajeros del Aeropuerto In-
ternacional de la Ciudad de México se han
disefiado y fabricado varios prototipos de
mobiliario, entre otros, un modulo de re-
cepcion, mostradores, asientos y muebles
sanitarios; en todos ellos se consider6 a los
usuarios con capacidades diferentes.

Otro aspecto importante efectuado
por el personal de asa, es el diseno de uni-
formes para los empleados de los aeropuer-
tos, las oficinas generales, estaciones de
combustibles y Cuerpos de Rescate y Exin-
cion de Incendios, para lo cual se llevo a ca-
bo una investigacion sobre las condiciones
de trabajo de cada area, el clima, los mate-

riales apropiados y la comodidad y ergono-

mia necesarias, asi como la nueva imagen
corporativa

Esta ultima ha conllevado una inten-
sa labor integral, debido a la importancia
que tiene para cualquier institucion, orga-
nismo o empresa, ya que conjuga la fun-

cionalidad y armonia visual de todos los

elementos que la conforman, desde los mas

Sistema de carrete autoenrollable para mangueras instala-
do en autotanques. El sistema facilita el suministro de com-
bustible y aumenta la duracion de fas mangueras.

Brazo y aspersor de pintura del vehiculo pintarrayas.

pequefos y habituales (papeleria, logotipo)
hasta los de mayor contacto con los usua-
rios (pasillos, salas, oficinas, mostradores),
donde la senalética e integracion plastica

son indispensables.

Imagen de un autotanque en la que se aprecia el sistema
de carrete autoenrollable ya instalado.

Equipo pintarrayas.



Las nuevas tecnologias

Vivimos la etapa de lo que se conoce como la revolucion de la rved,
donde se da la convergencia de un sinnumero de nuevas tecnolo-
gias, con un impacto similar al ocurrido durante la revolucion in-
dustrial. La revolucion de la red significa migrar una gran cantidad
de aplicaciones comerciales, economicas, sociales, administrativas
y normativas, a un mundo de nuevos, creativos e innovadores mo-
delos de negocio, dentro de un ambiente de constante cambio, alta
interactividad digital personalizada v con una arquitectura intor-
matica abierta basada en internet.

Como parte de las estrategias de negocio, Aeropuertos v Ser-
vicios Auxiliares ha emprendido una transformacion sustancial,
en diferentes niveles y etapas, para ser un organismo de clase
mundial y hacer frente a los nuevos retos v oportunidades que
demandan los nuevos mercados, economias emergentes v la glo-
balizacion. Desde esta perspectiva, se ha venido aplicando el Pro-

. grama de Modernizacién y, en especial, el Modelo de Planeacion

oo "-Estratégica de la Tecnologia de la Informacion en los diferentes

iveles de gestion, integracion, administracion del conocimien-

I'incorporacién de aplicaciones y reconversion de su base tec-
gica.

,ﬁpamr del Diagnéstico de la Tecnologia de la Informacion,

; rmcxplos del 2002, se evaluaron las fortalezas, debili-

umdades y amenazas en la materia. Se identificaron

.y se efectuaron modelos de los procesos del orga-

entes niveles de gestion, asi como el grado de au-

municaciones v normalizar las bases de datos, metodologias de tra-
bajo v los nuevos sistemas de informacion.

La Red de Comunicaciones de asa atiende las sesenta v tres
estaciones de combustibles, los veintiseis aeropuertos que administra
directamente v las oficinas centrales, v proximamente transforma-
ra su base tecnologica actual, de Frame Relay, a »pLs (en prepara-
cion), para integrar los servicios de telefonia sobre Ip (internet).

Ha sido necesario incorporar las nuevas conductas y metodo-
logias de trabajo para lograr soluciones integrales en la forma de
administrar los proyvectos, riesgos e impacto del cambio tecnologico.
Es por ello que se adoptaron estandares internacionales para la pla-

neacion, analisis de los requerimientos, modelado de los procesos,

Red de comucaciones de (Backbone:

il

chainas centrates)

Sistema Integral

de Informacion

Red wan
1Agropuenos:fstariones
de combustibles:




aseguramiento de la calidad y medicion de los indicadores de ac-
tuacion.

El mencionado Plan Estratégico se sustenta en una estructu-
ra de capas basicas que permite identificar la plataforma tecnolégi-
ca (equipos informaticos, de comunicaciones y sistema operativo),
las soluciones dedicadas principales (unidades de negocio) y secun-
darias (unidades de apoyo) con su base de datos, la consolidacién

de los sistemas y la capa de presentacion a los usuarios, todo ello

Estructura de capas tecnologicas

Solucidn colaborativa
y transaccional en web

‘ Consolidacion de
las soluciones.

Base de datos Sofucion |
Administracion - — |
5
Soluciones dedicadas decpoguale) Sistemas Administracion 2
heredados asx combustibles
———— 10 |
WebTeoreer Transacciones Data base

server server

Sislema operativo

Piataforma tecnologica

Hardware

comunicaciones Sequridad

Admisistracidn de Socamentas PP —
« Ocxumentos saore demands e e de

Conectividad
Hub & Spoke

Sy

con un esquema de facil acceso y alta seguridad en los sistemas d
informacion. Al integrar todos éstos, se ha respetado la especiali-
dad de las disciplinas y la orientacion experta de los proveedores

tecnologicos, definiendo, en las primeras etapas de los proyectc

la conectividad que requieren, a fin de lograr un sistema inte,

de informacion.

¥
En tal contexto se encuentra el proyecto del Sistema Integral de

formacion Financiero, conocido comercialmente como ERP p

siglas en inglés y cuyo significado es “Planeacion de los Recursc

presariales”. Dicho sistema contribuira al logro de los obje
titucionales en el aspecto financiero, permitiendo un des

cficiente y competitivo en el dmbito internacional. L
-

F

Para atender las necesidades de control de la ¢
tion administrativa del servicio de combustible a las
merciales y civiles, se cuenta con un sistema en el q

cién en sitio esta automatizada, lo que permite el e

de la respectiva informacion a los servidores i
cual se controla el proceso y se elabora la

De manera similar, el Sist

L5
rio permite atender y supe
en la terminal aérea,
2; ade
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Mobiliario y equipo disefiado en ASA

Caja Unica instalada en el aeropuerto de Toluca para la recepcion del pago de servicios de interiores de la Caja Unica. k
la aviacion general. .







Vista posterior del mostrador de d
cada aerolinea.




Trabajando para el desarrollio
sustentable

Al igual que en otras naciones, en México
la operacion aerovortuaria ha generado
problemas de contaminacion que no ha-
bian sido atendidos. Sin embargo, desde
1988 nuestro pais cuenta con legislacion en
materia ambiental, lo que ha permitido dis-
poner de un marco juridico para llevar a ca-
bo los estudios necesarios en la planeacion
de aeropuertos.

En 1997 se inici6 el Programa de Pro-
teccion Ambiental, que comenz6 a aplicarse
en todos los acropuertos de la red operada
por AsA. Se revisaron todos los procedi-
mientos y practicas que pudieran causar
desequilibrios ecolégicos, contaminacion o
riesgo a los trabajadores, las instalaciones y
a la poblacién circunvecina. Ells permitio
comprobar el grado de cumplimiento en
materia ambiental y emprender las activi-
dades correctivas necesarias.

Por entonces, Asa firmé un convenio
de colaboracién con la Procuraduria Fede-
ral de Proteccién al Ambiente, a fin de in-
corporar a las terminales aéreas en el Pro-
grama Nacional de Auditoria Ambiental Vo-
luntaria. En la primera etapa se auditaron
los treinta y cinco aeropuertos que forma-

ron parte del proceso de apertura a la in-

version privada, y se impartieron cursos de
capacitacion sobre el cuidado del ambien-
te, manejo de residuos peligrosos y no peli-
grosos, operacion de plantas de tratamien-
to de aguas residuales y conocimiento de la
legislacion ambiental y el ahorro de agua v
energia. Antes de entregar las intalaciones
a los grupos aeroportuarios, se logré que
los aeropuertos de Chihuahua, Mazatlan,
San Luis Potosi, Tampico y Zacatecas fue-
ran certificados como industria limpia.

A partir del afio 2000, comenzo6 la se-
gunda etapa de las auditorias ambientales
voluntarias en doce de los veintisiete aero-
puertos y sus estaciones de combustibles.
Poco despueés, el organismo establecio el
Sistema de Gestion Ambiental, con la fina-
lidad dc homologar las politicas, programas
y procedimnientos de todos los aeropuertos y

estacicnes de combustibles, asegurando el

Pianta de tratamiento de aguas residuales en el aeropuer-
to de Ciudad Obregon.

El Programa Nacional de Igualdad de Oportu-
nidades y No Discriminacion contva las Mujeres
2001-2006 tiene dentro de sus objetivos impul-

sar el acceso y la participacion de las mujeres,

a ldad de i y apor dades, a
todos los dmbitos del ejercicio del poder y la toma
de decisiones. Al respecto, ASA puso en mar-
cha un plan de trabajo para incorporar la
perspectiva de género en los programas del or-
gamismo. Se disend un modulo ttinerante para

informar al personal sobre diversos temas re-

lac dos con el Prog de Proequidad,
asi como la creacién de un Centro de Docu-

mentacion.

cumplimiento de las normas ambientales.
Dicho sistema considera drenajes indus-

triales, remediacion de suelos, sistemas de

Planta de tratamiento de aquas residuales del aeropuerto
de Campeche.



La planta de combustibles del aeropuerto de Villahermosa recibi6 el Certificado de Cumplimiento Ambientat

recuperacion de vapores v de carga y descar-
ga de autotanques.

En materia de seguridad y riesgo, se
llevaron a cabo obras de mantenimiento y
prevencion en los sistemas de drenado, de-
positos de combustible (tanques y autotan-
ques), instalaciones eléctricas y magnéticas,
centros de control de motores v plantas de
emergencia. El nivel de especializacion que
en tales aspectos ha logrado el personal de
asa lo ha llevado a brindar servicios de con-
sultoria, como es el caso del manejo de resi-
duos peligros.

Otro aspecto relevante es el control
de fauna silvestre en los aeropuertos, en lo
cual trabajan, desde 1997, el personal téc-
nico del organismo y un equipo de ornito-
logos de la uNAM, que regularmente asisten
a encuentros internacionales y cursos de ca-
pacitacion sobre el tema. Dicho grupo de tra-
bajo ha logrado resolver adecuadamente el
problema que representa la presencia de
aves y mamiferos en los aeropuertos.

La eficiencia del Sistema de Gestion
Ambiental establecido en asa se hizo pa-
tente en octubre de 2002, cuando la esta-
cion de combustibles de Oaxaca recibio el
Certificado de Cumplimiento Ambiental,
reconocimiento que también obtuvieron,
en 2003, el aeropuerto de Uruapan y la esta-

cion de combustibles de Villahermosa.

N
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Ampliacion de horizontes

Acorde con la nueva vision aeroportuaria,
el plan para internacionalizar al organismo
es un pilar fundamental para su futuro de-
sarrollo estratégico. A partir de una politica
que tome en cuenta las fortalezas y venta-
jas competitivas de Asa, se busca la cabal
optimizacion de sus resultados. Por ello, v
ante el interés de la sct sobre las diversas
posibilidades de negocio y desarrollo me-
diante alianzas estratégicas, la cooperacion
y la complementacién, el organismo llevo
a cabo analisis preliminares para identifi-
car las areas de oportunidad.

Asi, durante el segundo semestre de
2002 se realizo el Estudio de Gran Vision
para determinar la viabilidad de la integra-
cion y complementacion de la Red Aero-
portuaria de Mesoamérica. Del diagnostico
contenido en dicho documento se deduce
que ninguno de los paises de la region cuen-
ta con un sector aeroportuario con los nive-
les de desempeio que exige la creciente
globalizacion de la economia mundial. Los
problemas, en gran medida, se pueden atri-
buir a las limitaciones financieras de la es-
fera publica durante los ultimos quince
anos, periodo en que las dificultades regis-
tradas en las economias centroamericanas

afectaron la disponibilidad de los recursos

PROGRAMA DEL PRIMER DIPLOMADO INTERNACIONAL DE INGENIERIA DE AEROPUERTOS

MOD!
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ULO TEMA DURACION (HORAS)
Planificacion 46
Proyecto 48
Construccion 42
Operacion, seguridad y mantenimiento 50
El negocio aeroportuario 20

Participaron treinta y un profesionales de Argentina, Colombia, Cuba, Ecuador, Honduras,

Meéxico, Peru y Venezuela

Colak ct p es de AsA, el 1PN, la oAci. Seneam, la Direccion General de

Aeronauitica Civil, el Grupo Aeropotuario del Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México

y la empresa Servicios de Apoyo en Tierra.

Modalidades de las confe ias: magistrales, presenciales y via satélite.

Posicion estratégica de Mesoamérica para el transporte aéreo
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publicos necesarios para mantener en ope-
racion satisfactoria la infraestructura.

Con la finalidad de impulsar el forta-
lecimiento de una estrategia regional, en ju-
lio de 2003 la scT, a través de asa y la Direc-
cion General de Aeronautica Civil, organizo
la Reunion de Coordinacion Aeroportuaria
de Mesoamérica, en la que participaron au-
toridades de la administracion aeroportua-
ria y de aeronautica civil de las naciones de
Centroameérica. En dicho encuentro se bus-
€6 normar criterios y lineamientos para con-
formar un grupo técnico de trabajo que ha-
ga posible, en un futuro cercano, lograr un
desarrollo sustentable en materia aeropor-
tuaria y de aeronautica civil.

El intercambio de experiencias per-
miti6 identificar, en lo general, tanto los
problemas comunes como aquellos de ca-
racter especifico, a partir de lo cual se es-
tableceran los pasos a seguir para que la
region alcance el nivel de eficiencia y cali-
dad deseado en los servicios aeroportua-
rios. Al término de la reunién, se acordé
establecer un programa de cooperacion
aeroportuaria y de aeronautica civil, con
proyeccion regional. La carta de intencion
que le da origen fue firmada por todos los
paises mesoamericanos, y en ella se con-
solida un marco de referencia flexible y di-

namico que facilitara las alianzas estratégi-

cas para la inversion, administracion y
operacion aeroportuaria, basadas en el en-
tendimiento y el respeto a la soberania
idiosincrasia y cultura de cada pais.

Por decision de los participantes, la
primera presidencia del Programa de Co-
operacion Aeroportuaria de Mesoamérica
recayo en el director general de asa. Se
constituyeron cinco grupos de trabajo:
operaciones y certificacion aeroportuaria;
seguridad y facilitacion; administracion,
concesiones y contratos; marco regulato-
rio y legal, v promocion cultural. Cada
uno de ellos se abocara a definir, en su
area respectiva, las bases y condiciones de
un Acuerdo Internacional de Creacion del
Sistema Aeroportuario Mesoamericano.

En este mismo afan de colaboracion
entre naciones, se ubica la continua preo-
cupacion de Asa por capacitar y actualizar
al personal que labora en la infraestructura
aeroportuaria de México y Latinoamérica.
El organismo, con la colaboracién del iex y
de la oac, organizo el primer Diplomado
Internacional en Ingenieria de Aeropuer-
tos. El contenido del mismo fue definido
por expertos altamente calificados, y, entre
otros temas, se abordaron los relativos a la
ingenieria y arquitectura aeroportuaria, se-
guridad y mantenimiento, asi como aspec-

tos financieros y administrativos.

Aeropuerto de Villahermosa, cuya estacion de combustibles
fue certificada como industria limpia

Interior def edificio de pasajeros, remodelado y ampliado,
del aeropuerto de Ciudad Obregon.

Area de aviacion general y zona de hangares del Aeropuerto
Intemacional de la Ciudad de Mexico.
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Otra actividad de suma importancia
efectuada por asa fue el establecimiento de
un acuerdo con el Consejo Nacional de Cien-
cia y Tecnologia de nuestro pais, de lo cual
resulté el Fondo Sectorial de Investigacion
para el Desarrollo Aeroportuario y la Nave-
gacion Aérea, cuya finalidad es apoyar pro-
yectos de investigacién cientifica y tecno-
légica centrados en dichas materias.

Con los recursos economicos del Fon-
do, en marzo de 2003 se convoco a las ins-
tituciones de educacién superior, publicas
y privadas, asi como a centros de investiga-
cion, laboratorios y empresas, tanto estata-
les como privadas, a fin de que participa-
ran con proyectos en las areas de tecnolo-
gia aeroportuaria, servicios aeroportuarios
y transporte aéreo alternativo. Se recibie-
ron trece propuestas, que se encuentran en
andlisis por parte del Comité Técnico de la
Comision de Evaluacién del Fondo, confor-
mada por acreditados expertos.

En el ultimo trienio, asa ha realizado
obras de ampliacion, mejoria, disefio y pla-
neacién de nuevos aeropuertos, e impulsado
el desarrollo tecnologico nacional median-
te la fabricacion de mobiliario, vehiculos y
equipos diversos que requieren las termi-
nales aéreas, asi como a través del apoyo a
proyectos de investigacion. En igual forma,

ha establecido programas para incrementar

la calidad y capacidad de servicio, opera-
cién y administracion de los aeropuertos a su
cargo. Aunque todo ello se ha enfocado a sa-
tisfacer con eficiencia los requerimientos

actuales, también ha incluido la proyeccion a

El aeropuerto de Tehuacdn atiende la demanda de servicios de la aviacion general, entre los que
se encuentran los taxis aéreos, tres escuelas y la aviacion ejecutiva. Por las caracteristicas de su
espacio aéreo, también resulta apropiado para quienes gustan de la acrobacia. Tul es el caso de
Luisa Romero, piloto acrébata que es usuaria de dicho aeropuerto. Originaria de la ciudad de Mé-
Xico y veterinaria de profesion, empezo a volar en un Cessna 140 A, pero tiempo después experi-
mentd la acrobacia y decidio trasladarse a Texas para tomar su primer curso. Posteriormente radico
un ano en Canadd, donde se familiarizo con tal deporte y perfecciond la técnica de las maniobras
aéreas. Desde entonces, alterna su labor profesional con la acrobacia, actividad en la que ha par-

ticipado en competencias nacionales e internacionales, y en una de éstas, realizada en Wisconsin

en 1996, obtuvo €l cuarto lugar.

futuro del organismo, cuyo sitio en la van-
guardia de Latinoamérica se debe, en bue-
na medida, a su capacidad de vislumbrar el

porvenir.

Avion acrobatico CAP 232 de la piloto Luisa Romero, radicada en Tehuacan, quien participé en el festival Acapulco 2003
para conmemorar fos cien afios de la aviacién.



Obras destacadas en 2001-2003

AEROPUERTO DE CAMPECHE. Se reencarpeto la pista, la plataforma para
la aviacion comercial y los rodajes; fueron ampliados y remo-

delados los edificios de pasajeros y del crer.

AEROPUERTO DE C1upaD DEL CARMEN. Se ampliaron y remodelaron
los edificios de pasajeros y del crer; se construy6 el edificio de
caja unica y los margenes laterales de la pista, rodajes y plata-
forma; se reencarpetoé el rodaje alfa, se amplio la plataforma
para la aviacion general, y fue reencarpetado el estaciona-

miento publico y las vialidades interiores.

AEROPUERTO DE CIUDAD OBREGON. Se amplio y remodelo el edificio
de pasajeros, el del crer y el de la subestacion eléctrica prin-
cipal; se construyeron instalaciones para dos aeropasillos di-
sefiados por Asa, asi como los margenes laterales en los rodajes
alfa y bravo, y los de ambas plataformas; se efectué un refor-
zamiento estructural del rodaje alfa, se sustituyeron las losas
de concreto en la plataforma para la aviacion comercial y en

el rodaje bravo, y se efectué la descontaminacion de caucho.

AEROPUERTO DE CoLIMA. Se reencarpeto la plataforma para la avia-
cion comercial, los rodajes y el sello de proteccion contra de-
rrame de combustible; se construyeron drenajes y subdrena-
jes; en la pista, se efectud un bacheo superficial y se aplicé rie-

i go de taponamiento.

pE LORETO. Se remodel6 el edificio de pasajeros y el del

- también fue ampliado; en la pista se aplico riego de

AEROPUERTO DE POz Rica. Se reencarpeto la pista.

AEROPUERTO DE PUERTO EsconpIDO. Se amplio y remodel6 el edificio
del crel, se reencarpeto la plataforma para la aviacion comer-
cial y se aplico un sello de proteccion contra derrame de com-
bustible. En el edificio de pasajeros se instal6é un nuevo sistema

de aire acondicionado.

AEROPUERTO DE TEHUACAN. Se reencarpeto la pista, el rodaje y la pla-

taforma.

AEROPUERTO DE URUAPAN. Se reencarpeto la pista, los rodajes y la
plataforma para la aviacion comercial; se construyeron los
margenes laterales y se rehabilito el cercado perimetral. El edi-

ficio del creir fue ampliado y remodelado.

OTRAS OBRAS. Se construyeron almacenes de residuos peligrosos en
veinte aeropuertos y veintisiete estaciones de combustibles,
asi como tres plantas de tratamiento de aguas residuales. Como
parte del Programa de Accesibilidad Aeroportuaria, en los vein-
tiséis aeropuertos de la Red Asa se realizaron modificaciones
destinadas a los usuarios en silla de ruedas. Asi, se construye-
ron cajones de estacionamiento y andadores anexos; rampas
en camellones, banquetas y vestibulos de acceso, y franjas de
seguridad en el pavimento. También se instalaron postes con
el logotipo internacional de discapacidad y se adecuaron los

gabinetes de los sanitarios. Para los invidentes, se dispusieron




Reencarpetado de pista, rodaje y plataforma en Ciudad del Carmen Remodel. 1y ampliacion del edificio de pasajeros def aeropuerto de Ciudaa dei Carmen.

Ampliacién y remodelacién del edificio de passeros del aeropuerto de Ciudad Obregan. En el interior del edificio de pasajeros del aeropuerto de l
Ciudad Obregdn se incrementaron los espacios en las salas
de llegada y de Gltima espera.




Aeropuerto de Loreto, Baja California Sur, donde se remode

Nueva techumbre de la palapa del aeropuerto de Loreto.
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Ampliacion y remodelacion del edificio def crei del aeropuerto de Loreto.
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Platafor j ne Jel aeropuerto de Uru ) d i erto de apan, luego de haberse reencarpetado.

Reencarpetado de pista, plataforma de aviacion comercial y rodajes en el aeropuerto de Reencarpetado de la pista y sefialamiento horizontal en el aeropuerto de Poza Rica.
Campeche.



DIRECTORIO HISTORICO

GUSTAVO DIAZ ORDAZ
(1965-1970)

- JOSE ANTONIO PADILLA SEGURA
Secretario de Comunicaciones vy Transportes
- ENRIQUE MENDEZ FERNANDEZ
Director de Radio Acronautica
Mexicana (Ramsa)
- RAMON PEREZ MORQUECHO
Director General de Aeronautica Civil
- FrANCISCO NORENA CASADO

Director General de Acropuertos

JuaN TORRES VivaNc o
(JUNI0 DE 1965-Dic 1EMBRE DE 1970
Director General de asa
- FEDERICO DovALI RaMos
Gerente Técnico
- Jost VERTIZ MALDONADO
Gerente de Operaciones
- RAUL RAMOS NORIEGA
Gerente de Promocion
- FELIX PAYNO
Gerente de Administracion
- JESUs BONEQUI
Jefe del Departamento Legal
- GUILLERMO PRIETO ARGUELLES
Gerente del Aeropuerto Internacional
de la Ciudad de México (aicm)
Cambios:
- ENRIQUE ZAPATA BUTTNER
(1970-1980)
Gerente de Operaciones
- EDUARDO LUNA TRraILL (1970-1974)
Gerente de Planeaci6on y Construccién
- ATILANO GUZMAN
Gerente de Administracion
- RAFAEL NavARRO MENDOZA (1968)
Gerente del aicm

LUISTOHEVERIIN AN ARE Z

C1970-1976)

- EUGENIO MENDFZ DOCURRO

Secretario de Comunicaciones v Transportes

- ENrRIQUE MENDEZ FERNANDEZ
Director General de kavisy
- JOSE RODRIGUEZ TORRES
Director General de Acronautica Civil
- FEDERICO DovaLl Rasos

Director General de Acropucrtos

v blie (LR R A TIA VI VEVERY
TaTio IR0
Director General de asy
Nuevos nombramientos:
- RAFAEL LEBRIIA GUIOT
Gerente de Comercializacion
- PEDRO ENRIQUE VELASCO
Gerente de Administracion
Cambios:
- JOSE VELAsCO CaNDano (1971)
- ANTONIO RECAMIER MONTES (1971)
- HoraCto Damm BELTRAN (1971)
Gerentes del aicsm

PEDRO V' A2QU 17 COUMENAR S
(JUNIO DE 197 3=k RO DE 1978)

- Director General de asa

Nuevos nombramientos:

- RAFAEL LEBRUA
Gerente de Comercializacion

- ABELARDO BACA MARTINEZ
Gerente de Administracion

- ERNESTO MIRANDA BARRIGUETE
Jefe del Departamento Juridico

- BuLMARO GUZMAN
Gerente de Conservaciéon y Mantenimiento

Cambios:

= XAVIER RAMOS CORONA
Gerente de Estudios v Proyectos

- CAkTOS TArRAB (1974)

- ENRIQUE ROMO Gakza (1975)

Gerentes del aics

TU e v [N T
Dircctor General de asa
Unico nombramiento
- Makio PORTILLA ARGUELLES

Gerente General de Administracion

JOSE LOPEZ PORTILLO
(1476-1982)

Esiio Musica MONTOYA
Secretario de Comunicaciones v Transportes
- ROBERTO KOBEH GONZALEZ

Director General de Seneam
- JORGE CENDEJAS QUESADA m
ROBERTO ZAPATA LEAL (1979)

Directores Generales de Aerondutica Civil
EDUARDO LUNA TRAILL

Director General de Aeropuertos

ENkiOUE M. Loagza Tovar
(D temBre DE 1976~MARZO DE 1980)
Director General de asa
Nuevos nombramientos:
- Jost Luis FERNANDEZ BUENO
Gerente General de Administracién
- FERNANDO SERRANO MIGALLON
Gerente General Comercial
- ERNESTO VELASCO LEON
Gerente General de Obras y Proyectos
- ENRIQUE ROMO GaARZA
Gerente del aicM




Cambios:

Peoro CERISOLA Y WEBER (1979)

Gerente del alcnm

i i
M

Director General de asa

Nuevos nombramientos

XAVIER SOLANO SANCHEZ GAVITO

Gerente General Comercial

ERNESTO VELASCO LEON

Gerente General de Provectos v Planeacion
SIGFRIDO PAZ PAREDES

Gerente General de Operaciones v Aeropuertos
Horacio ZEPEDA GARAY

Gerente de Combustibles

Maria EUGENIA DE LEON GARCiA

Gerente General de Administracion

FeLire GARRIDO UrQuiza

Gerente de Conservacion vy Mantenimiento
MANUEL HINOJOSA JIMENEZ

lefe det Departamento Jundico

LORENZO FLORES ESTRADA

Gerente del aicm

MIGUEL DE LA MADRID
HUKRTADO
(1982-1988)

RODOLFO FELIX VALDES

DanieL Diaz Diaz (1985)

Secretarios de Comunicaciones y Transportes
RoBERTO KOBEH GONZALEZ

Director General de Seneam

CARLOS MORAN MOGUEL

ENRIQUE MENDEZ FERNANDEZ (1987)
Directores Generales de Aerondutica Civil

- JORGE DE Ly MADRID VIRGEN

bDirector Generadl de Acropuertos

Dircctor General de asa

Nuevos nombramientos

RENE ETCHARREN GUTIERREZ
Subdirector de Provectos v Construccion
- LEONEL AGUILEKA
Subdirector de Administracion y Contralona
- JAME GONZALEZ GARZA
Gerente General de Servicios Tecnicos

GONZALO ALARCON OSORIO

Gerente General de Administracion de
Acropuertos v Comerdializacion
- FERNANDO RODARTF
Gerente General de Conservacion v
Mantenimicnto
- ROBEXTO RiOs FERRER
Gerente General de Plancacion v Evaluacion
- Mario Ezcurmia
Gerente General de Administracion
- MARIA ECGENIA DE LEON GARCIA
Gerente General de Abastecimientos
v Almacenes
SERGIO MUNOZ DE ALBA

Gerente General de Asuntos Juridicos
Cambios:
- HOrAC10 ZEPEDA GARAY (1982)

Gerente del atcn

Hustkrkio Lico Gr
(SEPTIEMBRE DF 1983-00 T1 BRI DF 1986
Director General de asa

Nuevos nombramientos:

- JAIME GONZALEZ GARZA

Subdirector de Operaciones

- JOsE ORDOSEZ DE 1A VEGA

Subdirector de Administracion

- MEGUEL ANGEL YONES

Subdirector de Acropuertos
- MANUEL P1zARRO MACIAS

Subdirector de Planeacion v Desarrollo
- CARLOS PADILLA SEGURA

Gerente del aiem

Ao I
) ColMGnLy e e JUBE)
Director General de asa
Nuevos nombramientos.
- FERNANDO GONZALEZ QUIROGA
Coordinador de Asesores del Director General
- JAME GONZALEZ GARZA
Subdirector de Planeacion y Desarrollo
- ARNULFO ROSALES FREYRE
Subdirector de Operacion (1986-1993)
- Oscar HErrera HOSKING
Subdirector de Aeropuertos
- JOSE ORDONEZ DE 1.A VEGA
Subdirector de Administracion
- CARLOS ATHIE MACAIS

Gerente Jundico

AnTonto MERRIETA NECOFCHEA
UM skz0 Db 198E-11C IEMBRE DE 1988)
DIRECTOR GENERAL DE ASA
Nuevos nombramientos:
- FERNANDO CASILLAS
Subdirector de Planeacion y Desarrollo
- ALFREDO BONJLLA ARRIETA
Subdirector de Aeropuertos
- PEDRO CERVANTES CAMPOS
Gerente General de Asuntos Juridicos



CARLOS SALINAS DE GORTARI
(1988-1994)

-~ ANDRES CASO LOMBARDO
- EMILIO GAMBOA PATRON (1993)
Secretarios de Comunicaciones y Transportes
- ROBERTO KOBEH GONZALEZ
Director General de Seneam
- ENRIQUE ZAPATA BUTTNER
- FEDERICO CANOVAS THERIOT (1993)
Directores Generales de Aeronautica Civil

JOSE ANDRES DE OTEYZA
(DICIEMBRE DE 1988-Marz0 DL 199 3)
Director General de Asa
Nuevos nombramientos:
- JORGE DE LA MADRID VIRGEN
Subdirector de Construccion y Conservacion
- Jost ANTONIO TOLEDANO REZOLA
Subdirector de Operaciones
- FRANCISCO APARICIO VARELA

bdirector de Administracion y
Finanzas
- ALFREDO ACCLE TOMASSINI
Subdirector de Aeropuertos
- GUILLERMO Ru1z DE TERESA
Subdirector de Planeacién y Desarrolio
- OcTavio Diaz Diaz
Gerente General de Asuntos Juridicos
Cambios:
- EMILIO SACRISTAN RoY
Subdirector de Aeropuertos
- DaLMao Costa (1990)
Gerente del aicM
- MAaRrco PLIEGO
Gerente de Coinversiones
(creada en 1990)

Loas Mooty Vo sy
UMARZE D TOU 32 N b 194 3y
Director General de asa

No rcalizé ningiin rambio

Guinniryo Rew or Trkrsy
CIEONIO B T993-1cn kg i 1094
Director General de asa
Nuevos nombramientos:
- ROMAN SERRA CASTANOS
Subdirector de Operacion
- MARCO VINICIO MARTINEZ GUERRERO
Subdirector de Aeropuertos
- FERNANDO RAMIREZ ELIZALDE
Subdirector de Administracion
- SAUL ISLAS ARELLANO
Subdirector de Planeacion y Finanzas
- ANTONIO GARCIA ROJAs
Gerente del aicM

ERNESTO ZEDILLO PONCE
DE LEON
(1994-2000)

- GUILLERMO ORTIZ MARTINEZ
(1 de diciembre de 1994-29 de
diciembre de 1994)

- CARLOS RUIZ SACRISTAN
(30 de diciembre de 1994}
Secretarios de Comunicaciones y Transportes

- ROBERTO KOBEH GONZALEZ

- AGUSTIN ARELLANO RODRIGUEZ
(Enero de 1998)
Directores Generales de Seneam

- JUAN ANTONIO BARGES MESTRE
Director General de Aerondutica Civil

Pt Cospt o Ess vy
rDiciembre de 19ad-abril de 1990
Director General de asa

Nucvos nombramientos:

- ENRIQUE BALMORI AGUILAR

Subdirector de Aeropuertos

LORENZO HERNANDEZ HERRERA
Subdirector de Administracion
- ERNESTO VELASCO LEON

Subdirector de Construccion y Conservacion

MARCO AURELIO TORRES MANTECON
Subdirector de Finanzas

- FRANCISCO BUENO ZIRION
Subdirector de Operaciones

ROBERTO CANOVAS THERIOT (1994)

Gerente General del aicm

ALPREDO BarawDy
(ABRRH D 996 10x0 DE 1996)
Director General de Asa
No realizé ningin cambio
M
ALrREDO ELINSw Aven
(JuNio pE 1996-rN8LRO 1999)
Director Gencral de Asa
Nuevos nombramientos:
- BENJAMIN GRANADOS
Subdirector de Construccién y Conservacion
- MAURICIO TOUSSAINT ROBOT
Subdirector de Aeropuertos
- JESUS A. BUENTELLO
Subdirector de Operacion y Seguridad
- Oscar ELiZUNDIA TREVING
Subdirector de Comercializacion
- JUAN Jost DOMENE BERLANGA
Subdirector de Finanzas
- ABEL HUITRON ROSETA
Gerente de Asuntos Juridicos



Parkies d i
thoar g Jubyys Jn
Director General de asa
Nuevos nombramientos:
- JuAN PERDOMO BUENO
Dircctor General Adjunto Corporativo de
Acropuertos
- MaRcOs GonzaLez TEEDA
Director General Adjunto de Finanzas v
Operacion
RICARDO TariA RU1Z

Director General Adjunto de Nuevos Proyectos

RODOLFO DUARTE Rivas

Director General Adjunto de Asuntos
Juridicos

- MANUEL DE LEON MaZa
Subdirector de Administracion

- MIGUEL PINEDA
Subdirector de 1a Red asa

- FORTUNATO GUZMAN RIVERA
Subdirector de Construccion v Conservacion

Cambios:

- FELIPE DE JESUS RAMIREZ VARGAS
Director General Adjunto de Finanzas vy
Operacion

- PEDRO YUNES CHOPERENA
Subdirector de Operacion

- DANIEL GONZALEZ MAYO
Subdirector de Empresas y Desarrollo

VICENTE FOX QUESADA
(2000-2006)

- PEDRO CERISOLA ¥ WEBER

Secretario de Comunicaciones y Transportes
- AGUSTIN ARELLANO RODRIGUEZ

Director General de Seneam

FLENANDO ANTILNON VALENZUELA
GILBERTO Lortz MEveR (2003)

Directores Generales de Acrondutica Civil

11 LoD,

Director General de sy

Nuevos nombramientos

Juax Luis Diaz Niero

Coordinador de Asesores

ROBEKTO CASTANEDA ¥ RAMIKEZ

Director General Adjunto Corporativo de
AtrTopucrtos

Carios RosLes Gt BueNo

Director General Adjunto de Administracion v
Finanzas

JOAQUIN AIVAREZ VAZQULZ

Director General Adjunto de Asuntos Jundicos
ENRIQUE MEIIA RO1O

Subdirector de Provectos v Conscrvacion
CARLOS OI1EDA VELASCO

Subdirector de Estudios

- AHEL SaLio Roias

Subdirector de Administracion
FEDERICO DovaLl RAMOS
Subdirector de Construccion
ENRIQUE GONZALEZ GONZALEZ

Director del atcm

Cambios (2002)

Jose Luis FERNANDEZ BUENO

Director General Adjunto de Administracion

v Finanzas

MIGUEL ANGEL FLORES

Director General Adjunto de Asuntos Juridicos
ALEJANDRO Ri0s GALVAN

Subdirector de Operaciones

ANGEL GROSO SANDOVAL

Subdirector de Estudios

- Entagpo RUIZ SUTOMAYOR
- Jost. Luis Fioteekoa NORIEGA (2003)

Subdirectores de 1a Red asa
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GLOSARIO

AMCOTANHENTO (0 margenes laterales). Areas pavi-
mentadas perimetrales a las pistas, rodajes v pla-
taformas, cuyo objetivo es proteger el pavimento
de éstas, generar una transicion con el terreno,
permitir el transito de los vehiculos de manteni-
miento y facilitar el montaje de las luces de borde.

ADNMININTRADOR AT ROEORTE 2K Persona fisi-
ca designada por ¢! concesionario o permisiona-
rio de un aerodromo civil, que tiene a su cargo la
coordinacion de las actividades de administracion
y operacion que se realizan dentro del mismo.

ADMENISTRACTON TEDERAL DE W Ao, Deno-
minacién en espafiol de la Federal Aviation Admi-
nistration (FaA), dependencia gubernamental de
Estados Unidos encargada de ia aeronautica civil.

ALROC AR En México, autobus que se emplea para
trasladar personas (usuarios y tripulacion) del
edificio de pasajeros a las aeronaves estacionadas
en posiciones remotas, y viceversa.

VERODROMO. Area definida de tierra o de agua, con
instalaciones o servicios minimos para garantizar
1a seguridad de su operacion (edificaciones, ins-
talaciones y equipos), destinada total o parcial-
mente a la llegada, salida y movimiento en super-
ficic de aeronaves.

AEROPASILO. EqQuipo moévil y ajustable a las diferen-
tes alturas de los aviones para que los pasajeros

(TR 1,

o iendan de las aerona

AEROPUERTO, Aerodromo civil de servicio publico
que cuenta con las instalaciones y servicios ade-
cuados para la recepcion y despacho de aerona-
ves, pasajeros, carga y correo del servicio de trans-
porte aéreo regular y del no regular, asi como del
transporte privado comercial y privado no comer-
cial || —: s Aerodromo civil de servi-

cio piblico declarado internacional por el Ejecu-

tivo Federal y habilitado, de conformidad con las
disposiciones aplicables, con infraestructura, ins-

talaciones v equipos adecuados para atender las
aeronaves. pasajeros. carga v correo del servicio
de transporte aereo internacional, v que cuenta
con autoridades competentes.

Una de las maniobras gue
realizan las acronaves para aterrizar, despues del
descenso ¢ inmediatamente antes de hacer con-
tacto con la pista

*i: . Momento en que 1a aeronave hace con-
tacto con la superficie (generalmente Ja pista) pa-
ra terminar el vuclo v desplazarse por tierra.

st~ Siglas en inglés de la denominacion Automatic
Terminal Information Service (“servicio automa-
tico de informacion terminal”). Frecuencia de la
banda acronautica. transmitida por Senream. que
proporciona al piloto informacion sobre las con-
diciones meteorologicas.

\i AN Es un sistemna vast simplificado.

W DAN VIS AT Sehalamientos verticales v hori-
zontales, o sistemas de senales luminosas, que
proporcionan orientacion ¢ informacion al piloto
por el hecho de verlas. Las mas comunes son el
faro de acrodromo, los sistemas VASI, avast ¥ PAPI,
asi como el sisterna ret, las luces de aproximacion,
las de obstruccion, las de horde de pista. las de eje
de pista, las de borde de rodaje v las de umbral.

CALLE DF RODAVET (0 solo rodaye). Via definida en un
aeropuerto y empleada por las aeronaves en su
desplazamiento por tierTa; sirve para unir una pis-
ta con otra, las pistas con la plataforma o una pla-
taforma con otra.

CANMINO DI ACC LSO, Via que une al aeropuerto con
la carretera o sistema vial que lo enlaza con el
centro urbano mas proximo. [j — - . Via
que circunda al aeropuerto v permite el desplaza-
miento de vehiculos para vigilancia, inspeccion o

trabajos de . sin idad de atra-

vesar las pistas y calles de rodaje.

Conjunto de instalaciones
destinadas a prestar servicios de control de tran-
sito acreo en un area determinada. El espacio aé-
reo mexicano esta dividido en cuatro areas cuvos
centros se encucntran situados en los aeropuer-
tos de 1a ciudad de México, Mazatlan, Monterrey
v Merida.

.\ !t Delegado de la autoridad aeronduti-
ca en cada aeropuerto. Representa a la Direccion
General de Aeronautica Civil de la Secretaria de
Comunicaciones v Transportes y tiene, entre
otras responsabilidades, la de vigilar que las ope-
raciones aeronauticas se efectuen de acuerdo con
las leves v reglamentos en vigor
JIswUA 0 Instalaciones que requiere umn aero-
puerto para las empresas que preparan los ali-
mentos que se consumen a bordo de los aviones.

oo ik s HN G Sefal con forma de cono trunca-
do. hecho de tela plastica de color anaranjado,
que indica la direccion e intensidad del viento.

DAt Siglas en inglés de la denominacion Distance
Measuring Equipment (“equipo medidor de dis-
tancias”). Sistema que permite determinar, en to-
do momento, la distancia angular entre una aero-
nave en vuelo v la estacién en tierra.

FARO GIRVTORIO D1 A RODRONMO Es un disposi
tivo luminoso que gira y emite destellos de color
verde y blanco en una secuencia fija. Esta situa-
do en la parte mas clevada del aeropuerto y le
permite al piloto ubicar el aerédromo en opera-
ciones nocturnas.

G AS-\W IO\, Combustible para aeronaves propulsadas
por motores de émbolo.

HIDRANFE. En el abastecimiento de combustible, es
la toma localizada en el piso de la plataforma, ter-
minal de una red que procede directamente de

depositos de almac iento. Un dispensad

los

m



movil se conecta al hidrante v a las acronaves pa-
ra abastec erlas de combustible mediante presion
boabE N (o preop. Se llama asyal momento en
que cudlquiera de los componentes del acropuer-
to (espacio acreo, area de operaciones o edificio
de pasajeros) esta sometido al mavor movimsento
v Sglas en ingles de la Internatonal Civil Asrports
Asociation (Asociaon internaaional de Acro-
puertos Civitesy Aurupa o lo mavona de los opera-
dores aeroportuanios mas importantes del mundo
entre ellos, Aeropuertos v Servicios Auxilares, de
Mexico Tiene su sede en el aeropuerto de Orly

en Paris. v sus objetvos son los de promover Ja
colaboracion entre los operadores de acropuestos
civiles. Actualmente se moditico pard contormar
el Consejo Internacionat de Aeropuertos (w1 por

sus siglas en ingles)

glas en ingles de la denominacion Instrument

Landing System (“sistema de aterrizaje por ins-
trumentos”). Equipos instalados en el extremo y
costado de una pista que emiten senales electro-
magnéticas, las cuales son captadas por un recep-

tor a bordo de las acronaves, en donde se registra

la travectoria de planco, el alineamicnto con la
pista v la distancia en la aproximacion final
LUCES DE RORDE

)L YISy Indicadores luminosos
de color blance y blanco ambar situados a cada
lade dc la pista, los cuales le permiten al piloto
ubicar los limites de ésta en condiciones de visi-
bilidad reducida. Pueden ser de alta o baja inten-
sidad, | —
v de baja intensidad, v estan colocadas a tos lados

Son de color azul

de las calles de rodaje, a fin de que el piloto iden-
tifique los limites de la cinta asfaltica. || —

+ 2 v Son de alta intensidad y se hallan coloca-
das a un lado de) eje de 1a pista, desde un umbral
al otro. Segun el tramo de la pista, son de color

blanco o blanco y rojo. {| — - Son de co-

tor ro1o v verde v estan situadas en los umbrales
de la pista de aternizage e permiten al piloto ubi
car el comienzo v el tinal de fy misma - s

Vease «

Siglas enangles de la denonunacion Non briree-
tronal Radio Beacon 1 radiotaro no direccronal™
EQuipo transmisor que emite und sefal eleciro
magnetica en el expacio. a fin de propotaonar L
ubica10n de La aeTonave Con respecto a la estacion

Acronimo en mgles de la trase snotice to e
men® Es un boleun intormanvo mediante el cual
se notitican los cambios que pueden presentarse
en la operacion normal de un acropuerto (por
eclemplo el Gerre de una pista para obras. v la
apertura de la nusma cuando vuelve a estar en
servicio)

* Orgamizacion de L Aviacion Civil Internacional
organismo de fas Naoanes Unidas creado en 1944
v cuvo objetivo ex desarrollar tos prinaipios v tecs
nicas de la navegacon arred internacional, asico-
moa tomentar ki onganizacion v desenvolvimiento
del transporte acreonternacional Tiene su sede

en Montreal, Canada La autoridad maxima es fa

Asamblea, constituida por todos los paises micm-
bros. 1a cual se reune por lo menos una ver cada
tres anos. Mexico es miembro tundador v miem-
bro del Consejo

At Siglas en inglés de la denominacion Precision
Approach Path Indicator (“indicador de preci-
sion de pendiente de aproximacion™). Es un siste-
ma de avuda visual luminoso para operaciones
diurnas y nocturnas, con funcionamicnto similar

a los sistemas vasi v avasi, pero de mayor precision.

Actual se han ituido los anterio-
res vasi por ¢l part en todos los acropuertos del pais.
PASTELOTEER SCOPICO Aeropasiilo de longitud ajus-

table con tren motriz de tipo movil.

» Plano optimo que
en el espacio acreo debe seguir una acronave cn
su travedtoria de descenso para etectuar un ate-
TTZ4)6 SCEUro

Area rectangular definida en un acropuerto, des-
tinada . las operaciones de aternizaje y despegue
Intormacion previa a un vuelo que
ey presentada ante 1a autoridad acronautica o a
los servicios de transito acreo para realizar una
U')‘"«N on
AN DL RGN Y Motores de combustion
interna que mueven un generador de energia
clectrica Entran en tuncionamicnto cuando falla
el suministro de energia electrica comercial
Area de un aeropuerto destinada al
estacionamiento de las aeronaves cuando perma-
Necen en tierra, va sea para embarque o desembar-
que de pasdjeros, «arga o correo, o bien, para abas-
tectmiento de combustible 0 mantenimiento.

ATy b Sistemas radiocléctricos que se em-
plean para facilitar la navegacion aérea. Los prin-
cipales son 1os equipos NDB, VOR, VOR=DME € LS.

BOATHOE AV IRCS NOTEERECCTON N EN Véase NDB. “ =

Vease voR.

KEENe AR VDo Reparacion mayor de un pavi-
mento de pista, rodaje o plataforma; conlleva un
aumento de espesor.

Kt Siglas en ingles de la denominacion Runway End
Identifier Lights. Luces identificadoras de umbral
de pistia que emiten una luz de destello.

KODAN . Vease calle de rodaje

SALAS MOV LTS Vehiculos con capacidad de hasta
ciento cincuenta personas, destinados al traslado
de pasajeros: de la sala de ultima espera a las ae-
ronaves estacionadas en plataformas remotas, o
viceversa

SSTENM Y DF NTERRIZAE POR INSTRUMENTOS.
Véase iLs.



FORRE DI o ke Construccion elevada que se

ubica en un lugar estratégico del aeropuerto. la
cual esta equipada con sistemas de radiocomuni-

cacion para controlar el transito aéreo.

TU RPROSIN v En Mexico. designacion comercial del

combustible para aeronaves propulsadas por mo-
tores de retroimpulso. Como tados los combusti-

bles de este tipo, es a base de queroseno.

\ ANl Siglas en inglés de la denominacion Visual Ap-

proach Slope Indicator (“indicador visual de pen-
diente de aproximacion®). Sistemna de avudas vi-
suales consistente en unos gabinetes que se
colocan a cada lado de la pista, por tercias, v a una
distancia preestablecida de las cabeceras. Emiten
una luz que, al ser observada desde las cabinas de
mando de las aeronaves, proporcionan al piloto,
segun el color de aquélla, la trayectoria correcta
de la pendiente de aproximacion respecto de la
pista. Asi, si la aeronave va por debajo de la pen-

diente adecuada, el piloto vera unicamente luces

VOrke

rojas: si va demasiado alto. vera inicamente lu-
ces blancas. v siva en ol plano adecuado vera las
primeras barras de color blanco v las segundas de
color roio

Siglas en ingles de la denominacion Very Hight
Frecuency Ommdirectional Radio i“radio faro
omnidireccional de muy alta frecuencia™). Es una
baliza de rutas aereas de corto v mediano alcan-
ce. que proporciona informacion de guia a las ae-
ronaves en 360 travectorias diterentes de manera
radial. lo cual permite trazar rutas de navegacion
(llamadas aerovias) v definir los procedimicntos
de aproximacian v ascenso posteriores al despe-
gue. Estos radiofaros sustituyeron a los sos.
it . Conjunto de radioayudas tormado por la

asociacion de sistemas VOk ¥ DME.

ZONA B COMBLUSLIRLE S Area de un aeropuerto

destinada a la recepcion. aimacenamiento v dis-

tribucion de combustibles de aviacion.
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Garnier, Tony: 24

Garros, Roland: 18-20

Gas-avion: 90, 91, 219

Gatwick, aeropuerto de: 234

Gil Diaz, José Francisco: 226

Gil Preciado, Juan: 131

Gloster E28-39: 61

Gohierno de la Republica: 30, 92, 108,
123, 133, 196 || Gobierno Federal:
¥2, 51, 67, 74, 87, 94, 96, 98, 104,
112, 126, 127, 153, 172, 183, 195,
200, 202, 205, 209, 216, 220, 221, 229

Gonzilez, Pablo: 24

Gonzalez Figueroa, Ricardo: 36

Gonzalez Pacheco, Joaquin: 33, 37

Gonzalez Salas, José: 21

Gonzilez Villarreal, Dora Elia: 8

Gran Canal del Desagae: 237

Grupo Aeroportuario Centro-Norte: 202-
204, 209-211, 216, 227, 230, 243 ||
Consejo de Administracion: 230

Grupo Aeroportuario de la Ciudad de
Meéxico: 203, 209, 210, 230, 240, 262
|| Consejo de Administracion: 230

Grupo Aeroportuario del Pacifico: 202~
204, 208-210, 216, 227, 230, 243 |}
Consejo de Administracion: 230
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Grupo Aeroportuario del Sureste {Asur)
202, 203, 207, 208, 210, 211, 227, 243

Grupo Angeles: 204

Grupo Corporativo Norte: 201

Grupo Corporativo Sur: 201

Grupo de Aeropuertos del Sureste: 201

Grupo Dragados: 204

Grupo Empresarial Angeles: 209

Grupo ¢T™: 203

Grupo Industrial Hakim-Fumisa: 187

Guadalajara, aeropucrto de: 67, 73, 89,
90, 102, 111, 112, 116, 118, 127,135,
138, 140, 141, 147, 149, 155, 164,
166, 174, 180, 185, 188, 189, 193,
198, 200, 203, 208-210, 219, 242,
243 || Aeropuerto Internacional:
101, 119, 149, 153, 163, 165, 169,
181, 192 || Miguel Hidalgo: 116,
163, 189, 201

Guaymas, aeropucrto de: 79, 127, 141,
146, 208, 210, 218 || aeropuerto mu-
nicipal de: 141 || campo aéreo de: 37

Guerra de Corea: 76

Guerrero Negro, aerédromo de: 210

Guerrero, cantonero: 23

Gutbein, Frederick: 61

Hacienda de Valbuena: véase Balbuena

Hamilton, Richard: 21

Handley Page Transport: 26

Hanriot: 46

Harding, John: 34

Hay, Eduardo: 33

Heathrow, aeropuerto de: 234

Hébrard, Ernest: 21

Heinkel HE-178: 55

Hermosillo, aeropuerto de: 67, 76, 89,
111, 112,127,138, 141, 147, 166, 182,

198, 200, 203, 208, 210 || Aeropuernto
Internacional: 120

Hernandez Llergo, Jesis: 66

Hipodromo de la Condesa: 30-32

Hirschfield Almada, Julio: 117, 140, 141

Hispano-Suiza, motores: 25

Holdinmex: 204

Hopp. Hanns: 32

Horonjeff, Robert: 117

HS-748: 109

Huatulco, acropuerto de: 182, 185, 198,
200, 203, 207 || Aeropucrto Inter-
nacional: 181, 183, 193, 210

Huejotzingo, acropuerto de: 242, 243

Huerta, Adolfo de la: 30, 32, 33,131

Huerta, Victoriano: 21, 22

Hveem, Francis N.: 117

Iberia: 106

Ildewild, acropuerto: 67, 74

Imperial Airways: 31, 34

Industria de la Construccion: 240

Infraestructura acroportuaria: 94, 104

Instituto de Ingenicria: 219, 237, 238, 240

Instituto del Transporte: 117

Instituto Mexicano del Seguro Social: 145

Instituto Nacional de Bellas Artes: 157,
185

Instituto Politécnico Nacional (1PN): 5,
7-9, 54,74, 171, 172, 262, 263

Instructivo para Inspectores Regiona-

Ixtepec, acropuerto de: 63, 67, 182 || ba-
sc aerea con operaciones civiles
de: 210

Ixtlan del Rio, acrodromo de: 210

Jet: 87, 88, 90, 91, 106, 108, 173, 187 {|
Jet fuel: 90

Jimenez, aerodromo de: 210

Johannisthal Aerodrome: 31

Juegos Olimpicos: 104, 105, 116

Jumbo: 137, 186

Junkers-Luftverkehr: 35

Junta Federal de Conciliacion y Arbitra-
je: 154

Kai Tak, acropuerto de: 199

Kansai, acropuerto de: 194

Kantner, Harold: 23

King Air: 150

Kingsford Smith, Charles: 39

KLM: 106

Kobeh Gonzalez, Roberto: 156, 172

Kotaite, Assad: 190

Kuala Lumpur, aeropuerto de: 199

La Colorada, pista auxiliar: 64

La Paz, acropuerto de: 76, 111, 127, 138,
141, 147, 198, 200, 203, 210 || Aero-
puerto Internacional: 77, 120, 136,
193

Laboratorio del Departamento de Carre-
teras del Estado de California: 117

Lagos de Moreno, acroédromo de: 210

les: 62 Lamb, Dean Ivan: 22
International Standard At here: 244 Lay : 1: 5
Inversiones y Técnicas Aeroportuarias Laroche, Raymonde de: 18

{rra): 203

Inversora del Noroeste: 204, 209

Inversora del Pacifico: 204

Isla Mujeres, base aérea con operacio-
nes civiles de: 210

Las Animas, aeropuerto de: 72, 73, 102
|| Aeropuerto Internacional: 10t

LASA-60: 27

Lascurain y Osio, Angel: 6, 7, 27, 29

Latmoamenca, avion: 5, 22

Latur: 183

Lawson C2: 26

Lazaro Cardenas, aerédromo de: 210

Le Brix, Joseph: 36

Le Corbusier (Charles-Edouard Jean-
neret): 32

Le Grand: 22

Lebrija Urtutegui, Miguel: 5, 18, 22

Lehigh Portland Cement Association: 41

Leon Ortega, Manuel: 40

Leon, aeropuerto de: 67, 76, 111, 127,138,
141, 166, 185 || Aeropuerto Nacio-
nal: 120, 180 || campo aéreo de: 37

Leon, Gustavo: 36

Ley de Aeropuertos: 14, 194, 195, 202,
220-222, 226, 246

Ley de Aviacion Civil: 194, 195, 202

Ley de Obras Publicas y Servicios Rela-
cionados con las Mismas: 241, 242

Ley de Secretarias de Estado: 114

Ley de Secretarias y Departamentos de
Estado: 130

Ley de Vias Generales de Comunica-
cion: 126, 129, 130, 220

Ley de Vias y de sus Reglamentos: 129

Ley Federal de las Entidades Paraesta-
tales: 220, 223-225

Ley Federal de los Trabajadores al Ser-
vicio del Estado: 130

Ley Federal de Responsabilidades Ad-
ministrativas de los Servidores Pi-
blicos: 225

Ley Federal de Transparencia y Acceso
a la Informacién Publica Guberna-
mental: 215

Ley Federal del Trabajo: 226



Ley Organica de la Administracion Pu-
blica Federal: 114, 172, 220, 226

Ley para el Control de Jos Organismos
Descentralizados y Empresas de
Participacion Estatal: 130

Ley sobre Vias Generales de Comunica-
cion y Medios de Transporte: 43,
49, 51, 54,55

Lezama Alvarez, Alfredo: 64

Libro Cuarto (denominado Comunica-
ciones Aéreas): 49

Libro Negro: 105, 124

Licenciatura en Disefio Industrial: 159,

170

Licenciatura en Ingenieria Aeronauti-
ca: 9

Lincoln Standard: 30, 32, 33 || Lincoln
std: 38

Lindbergh, Charles A.: 3, 34, 36

Linea Aérea Postal: 35, 38, 40

Lineamientos Generales para la Apertu-
ra a la Inversion en el Sistema Ae-
roportuario Mexicano: 199 |{ Linea-
mientos y Convocatorias: 202, 203

Lineamientos para la participacion ac-
cionaria privada (grupos aeropor-
tuarios): 200

Lineas Aéreas de Occidente: 53

Lineas Aéreas Mineras (LAMSA): 42, 53,
55, 64 || Lineas Aéreas Mexicanas:
64, 67-69, 179

Llanos de Balbuena: véase Balbuena

Loaeza Garay, Enrique: 74, 98

Loaeza Tovar, Enrique M.: 146, 151, 154,
161, 164

Lockheed: 27 || Lockheed Aircraft Com-
pany: 34, 53, 81

Lockheed L-b49: 80 || Lockheed L-T44
Constellation: 8 || Lockheed Orion:
53 || Lockheed Vega ( Mextco-Excel-
sw0r): 34-35 || Lockheed Vega 1 34
]| Lockheed 9-D Orion: 53

Loma Bonita, base aerea con operacio-
nes civiles de: 210, 218

Lomas, Luis: 110

Lopez Malo, Luis: 34

Lopez Mateos, Adolfo: 81, 86, 87, 40 42,
99

Lopez Portillo. Jose: 146, 157

Loreto, aeropucrto de: 127, 141, 146,
147166, 210, 218. 265, 267 | Acro-
puerto Internacionat: 142

Los Angeles. aeropuerto de- 234

Los Mochis, acropuerto de: 79, 147, 166,
172.175. 182, 200, 203, 208. 210 ||
campo aereo de: 43, 47

Luces de: alura: 47 || aproximacion:
107, 151. 165 || borde: 151, 251 ||
cabecera: 47 || ejes de salidas: 151
|| tindero de campo: 47 || obstruc-
cion: 47 {| pista: 47

Lufthansa: 31

Lugo Gil, Humberto: 179, 180

Lvon, Harry: 39

Madero, Francisco lgnacio: 17, 18, 20, 21

Madrid Hurtado. Miguel de la: 172, 178

Madrid Virgen, Miguel de la: 181

Magnicharter: 183

Manero, Carlos: 35, 45

Manual para el manejo de aeropuertos
federales: 80

Manzanillo, aeropuerto de: 67, 127, 141,
146, 147, 198, 200, 203. 210 || Aero-
puerto Internacional: 143

Marcos Cedillo, Maria: 52

Mariscal . Salvador: 27

Martin Pusher: 23

Marunez. Judith 33

Martinez Dominguez, Alfonso: 181

Martinez Garaia, Guillermo: 183

Martmez Villicana. Luis: 188

Mason. Didier: 2223

Matamoros. acropuerto de: 67, 749, 81
102.111.127,138. 141,193, 210, 218
il Aeropuerto Intermnuac ional: 81 20

Maus Santander. Pedro: 111, 134

Mazatlan, aeropuerto de: 68, 74, 84, 90
102,102 1110 1120 127 138, 14).
174, 176,182,186 192 143, 200.
203, 208, 210, 260 |} Acropuerto In-
ternacional: 116, 120

MD-11: 244 || MD-80: 244

Medalla Emilio Carranza: 62

Medina Urbizu. Eduardo: 66, 86, 9.2, 99

Mejia Gonzilez, Pablo: 118

Mendez Fernandez, Enrigue 89, 112

Mendia. Martn: 20, 22

Mendiolea. Alfredo: 80

Mendoza Nava, Adrian: 113

Merida, acropuerto de: 63, 64, 67, 68,
89-92,95,96,98, 111,112, 127, 136,
138, 141, 143, 155, 161, 164, 174,
180, 188, 192, 193, 197, 198. 200,
203, 207, 210 || Aeropuerto Inter-
nacional: 96, 116, 117, 120, 149,
164, 166

Metro, Linea 5: 152

Mexicali, aeropuerto de: 78, 79, 111, 127,
138, 141, 147, 197, 198, 200, 203,
208, 210 || Aeropuerto Internacio-
nal: 120

Mexicana: vease Compariia Mexicana

de Aviacion.

Meviea, menoplano Serie H: 27

Miami, aeropuerto de: 234

Minatitlan, acropuerto de: 67, 78, 11),
27, 147 161,167, 200, 203, 207, 210

Ministerio de Tecnologia de Inglaterra:
18

Mirabel, acropuerto de: 234

Modtezuma, Pedro: 87

Maisant. Matilde: 20, 21 || Moisant In-
ternational Aviation: 14, 19, 21

Monclova, acropuerto de: 188 || aero-
dromo de. 210

Mondragon, Manuel: 22

Monterrey, acropuerto de: 89, 90, 112,
127, 138, 141, 147, 149, 155, 164,
166, 174, 180, 185, 193, 197, 198,
200, 203, 208, 209, 219, 242, 243 |}
Del Norte: 61, 62, 67, 75, 121, 137,
139, 193 |} El Norte: 210 {| General
Mariano Escobedo: 97, 139, 185,
210 || Aeropuerto Internacional:
121, 169,178, 179, 192

Moran Moguel, Carlos: 172

Morane: 27 || Morane-Moisant: 23

Morelia, aeropuerto de: 67, 127, 141,
146, 147, 166, 175, 181, 182, 197,
200, 203, 210

Moreno Arreola, Miguel: 89

Moreno Valle, Rafael: 131

Morrison, Wilbur L.: 61

Motores de turborreaccion: 110

Mugica, Francisco J.: 54

Murrieta Necoechea, Antonio: 181, 183

Museo de Historia de Chapultepec: 157

Museo de la Aviacion: 52

Nacional de Combustibles de Aviacién
(Nacoa): 110-112, 133, 134, 139,
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146, 149, 153, 154, 164 || Sindicato
Nacional de Trabajadores: 154

Nacional Financicra. 88, 128, 203, 204

Narita, aeropuerto de: 234

NASA: 8

National Aircraft Factory: 30

Navarro Ochoa, Bertha Leticia: 226

Navojoa, acropucrto dc: 67

Nelson, Erich H.: 34

Nervo, Amado: 19

Newark Metropolitan Air Port de Nue-
va York: 43, 234

Nieto, Félix: 38

Night, W. J.: 106

Nogales, acropuerto de: 63, 64, 67, 111,
127, 138, 141, 210, 218 || Aeropuerto
Intemnacional: 121

Norefa Casado, Francisco: 114

North American X-15: 106

Novo, Salvador: 69

Nuevo Laredo, acropuerto de: 63, 77,
127, 137, 138, 140, 141, 147, 198,
210, 218

Numero de clasificacion de carga LcN: 118

Oaxaca, acropuerto de: 111, 127, 138, 141,
147, 161, 166, 182, 198, 200, 203,
207, 210 || Aeropuerto Nacional:
121,174

Oaxaca, vapor: 24

Obreg6n, Alvaro: 6, 23, 30-32, 38

O'Gorman, Juan: 55, 157, 158

Ohain, Pabst von: 55

O'Neill, Ralph: 6, 30

onNu: 12

Operadora de Aviacion Central: 193

Operadora de Aviacion General: 187

Operadora Mexicana de Aeropuertos
(oma): 204

Organizacion de Aviacion Civil Interna-
cional (ov1): 9,12, 13, 25, 66, 74,
113, 124, 190, 212, 219, 235, 240,
241, 294, 262, 263

Orly, acropuerto de: 234

Orozco, Pascual: 21

Ortiz, Guillermo: 194

Ortiz, Vicente: 30

Ortiz Hernan, German: 8

Ortiz Mena, Antonio. 104, 131

Ortiz Monasterio, Fernando: 40

Ortiz Rubio, Pascual: 30, 42, 43, 49

Oteyza, Jos¢ Andrés de: 183, 184

P-47: 64

Pachuca, acropucrto de: 187 || aerodro-
mo de: 210

Padilla Segura, José Antonio: 104, 108,
109, 131

Palenque, acropuerto de: 207, 218 || ac-
rodromo de: 210

Panam: 77, 106 || Pan American: 52, 59,
62, 63, 67, 81, 88 || Pan American
Airways: 106

Paniagua, Amado: 25

Parlange Carrera, Jorge: 89

Pasillos telescopicos: 146 || Pasillo teles-
copico tipo T: 169

Pearl Harbor: 61

Pemex: 15, 90, 162, 165, 194

Pérez, Angel Martin: 74

Pérez Abreu, Luis: 87

Pérez Morguecho, Ramoén: 9

Pérez y Bourés, Jorge: 9, 88, 109

Pichardo, Ignacio: 186

Pickwick: 42, 53 || Pickwick Stages Sys-
tem: 43

Piedras Negras, acropucrto de: 182,188
|| acrodromo de: 210

Pinocho, avion: 27

Pista de Ciudad Victoria: veéase Ciudad
Victoria

Pista de Tamuin: véase Tamuin

Pista Los Hornos: 52, 53 || Pista 05/23: 45
|f Pista 05D: 72. 88 || Pista 05D/ 231:
66, 69, 75, 77, 151, 165, 173, 175,
180, 181, 184 || Pista 051 23D: 151 ||
Pista 0826: 69 || Pista 10 28: 45, 46,
118 || Pista 11/29: 192 {| Pista 16/34:
77 || Pista 23D: 161 || Pista 231: 93,
160 || Pista 5 23 (actual 051°23D):
68

Plan de Agua Prieta: 6, 30

Plan de Desarrollo Urbano del Area Me-
tropolitana: 155

Plan de los Amates: véase Acapulco

Plan Nacional de Aeropuertos: 91, 105,
114, 115, 117, 118, 124, 137, 138

Plan Nacional de Desarrollo 1983-1988:
172 || 1995-2000: 202 || 2001-2006:
14, 220

Playa del Carmen, aerédromo de: 210

Plufea, Jorge: 24

Poberejsky, Jacques. 22

Poder Ejecutivo Federal: 105, 130, 172,
220, 225, 226

Policia Bancaria: 147

Ponce de Le6n, Rafael: 22, 30

Portes Gil, Emilio: 38

Portilla, Edmundo de la: 30

Poza Rica, acropuerto de: 147, 166, 167,
198, 210, 218, 265, 268

Presidencia de la Republica: 105, 172, 220
|| Secretaria: 100, 105, 115, 124, 141

Presupuesto de Egresos de la Federa-
cion: 223

Prieto Arguelles, Guillermo: 74

Primer Seminario sobre Requisitos Téc-
nicos y Operacionales de los Aero-
puertos: 100, 101

Primera Guerra Mundial: 12, 20, 23, 25

Primera Reunion Anual de Administra-
dores de Aeropuertos y Servicios
Auxiliares: 184

(Primera) | Reunion por la Calidad Ae-
roportuaria del Grupo Aeroportua-
rio de la Ciudad de México: 208

Proal Nunez, Dagoberto: 89

Proal Prado, Fernando: 86

Procedimientos Terminales por Instru-
mentos (TERPs): 234

Procuraduria Federal de Proteccion al
Ambiente: 217, 228, 260

Procuraduria General de la Republica:
184

Programa de Accion para el Mejora-
miento de los Servicios Aeropor-
tuarios: 179

Programa de Cooperacion Aeroportua-
ria de Mesoamérica: 15, 263

Programa Nacional de Auditoria Am-
biental Voluntaria: 260

Programa Nacional de Aviacién Civil:
105, 108, 109, 124, 138

Programa Nacional de Igualdad de Opor-
tunidades y No Discriminaci6n con-
tra las Mujeres 2001 -2006: 260

Programa Nueva Imagen: 209

Programa Universitario del Medio Am-
biente: 240

Proyecto Lago de Texcoco: 234, 235, 237

Proyecto Mundo Maya: 207, 211



Puebla, aeropuerto de: 180, 182, 186, 187,
208, 210, 218, 219 || Aeropuerto In-
ternacional: 179

Puerto Aéreo Central de la ciudad de
México: véase Aeropuerto Interna-
cional de 1a Ciudad de México

Puerto Aéreo de la ciudad de México:
véase Aeropuerto Internacional de
la Ciudad de México

Puerto Escondido. aeropuerto de: 147,
167, 182, 208, 210, 211, 218, 265

Puerto Vallarta, zeropuerto de: 111, 127,
138, 141, 147, 149, 166, 174. 185,
188, 193, 200, 203, 208, 210 || Aero-
puerto Internacional: 116, 121, 165,
174, 192

Qantas: 106

Queensland and Northern Territory Ae-
rial Services: 31

Querétaro, aeropuerto de: 141, 180, 182,
198, 208, 210, 218, 219, 243 |} Acro-
puerto Intercontinental: 15, 245,
246 |} nuevo aeropuerto de: 243-246

Quetzalcoatl, avion: 6, 29

Quimby, Harriet: 20, 21

[Quinta] V Reunioén Nacional de Admi-
nistracion de Aeropuertos: 197, 198

Quifiones, Rubén: 190

Radio Aeronautica de México, s. A. (RAM-
sA): 68, 74, 77, 90, 106, 107, 112,
113, 133, 135, 139, 145, 146, 149,
153, 154

Radio Aeronautica Mexicana: 89

Ramirez Almaraz, Héctor: 106

Ramirez Caraza, Juan Manuel: 86

Ramos Corona, Xavier: 87, 114

Real Fuerza Aérea de Gran Bretana: 26

Real Fuerza Aérea: 30

Red Aeroportuaria de Mesoamerica: 262

Red vial primaria de la zona metropoli-
tana de la ciudad de Mexico: 231

Retinena de Azcapotzalco: 149

Retorma: véase Aerovias Reforma

Reglamento de Administracion Aero-
portuaria: 145

Reglamento de Aerodromos v Acro-
puertos Civiles: 72

Reglamento de Aeropuertos Civilez 73
T4

Reglamento Interior para Puertos Ac¢-
reos: 62

Reglamento para Planeacion. Controla-
cion v Vigilancia: 98

Remaconst: 188

Renaud, Frangois: 174

Renault de 80 HP. motor- 21

Rentena, Jose: 110

Retroimpulso, aviones de: 89

Reunion de Bretton Woods: 63

Reunion de Coordinacion Aeroportua-
ria de Mesoamérica: 263

Reunion de Evaluacion de 1985 v Pers-
pectivas para 1986: 180

Reunion de Planeacion. Administracion
v Desarvollo Aeroportuario: 172

Reyes Guerrero, Cliserio: 70

Reynosa, aeropuerto de: 111, 127, 14),
146, 147,193, 200, 203, 210 || Aero-
puerto Internacional: 121, 165

Rhil, George: 32

Rio, Fernando del: 87

Rio Bravo, acrodromo de: 210

Rio Grande Valley, aeropuertc: 102

Rios Elizondo, Roberto: 114

Rivera, José Flavio: 27

Rivera Morelos, Félix: 176

Rebles Dominguez. Alfredo: 5

Robles Ochoa, Claudio: 79

Rocha. Gustavo: 87

Rocha, Luis: 110

Rodriguez, Abelardo L: 43

Rojas. Samuel C.: 22, 25

Roto Lugo. Javier: 95

Romero. Luisa: 264

Ross, Ramon: 33

Ruiz Cortines. Adolfo: 74

Ruiz de Teresa. Guillermo: 188

Ruiz Gavifio. Horacio: 24. 25

Ruiz Romero, Manuel: 7¢

Ruiz Sacristan, Carlos: 194, 197, 199

Rvan: 35 41 || Rvan (Espritu de San
Lias): 34

Sabena: 106

Sacristan Roy, Emilio: 183

Salinas Camina, Gustavo: 23. 24, 30, 56

Salinas Carranza, Alberto: 6, 23, 25. 27,
30, 63.79

Salinas de Gortan, Carlos: 183

Saltillo. aeropuerto de: 67, 180, 188 ||
aerodromo de: 210

San Cristobal de Las Casas, aeropuerto
de: 57, 207, 218 || aerodromo de: 210

San Felipe, acrodromo de: 210

San José del Cabo, acropuerto de: 146,
147, 200, 203, 207, 208. 210 || aero-
puerto de Los Cabos: 151, 182,197,
198 || Aeropuerto Internacional:
192

San Luis Potosi, acropuerto de: 63, 64,
67,69, 127, 138, 141, 182, 198, 200,
203, 210, 260 || Aeropuerto Nacio-
nal: 179

Sanchez Mejorada, Javier: 47

Sanchez Saldana, Antonio: 24

Santa Rosala, aeropuerto de: 182

Santacruz, Armando: 64

Santanni, Francisco: 6, 23, 27, 44

Santos, Jesus: 110

Sarabia, Francisco: 55-57

Sarabia. Herculano: 112

Syko- 183

Schiphol. acropuerto municipal de: 30

Sea. Antonio: 27

Secretana de Agricultura y Fomento: 48,
32 || Direccion de Geogralia: 47, 48

Secretaria de Agricultura v Ganaderia:
127,129, 145

Secretaria de Agricultura v Recursos Hi-

draulicos: 155, 184

Secretania de Asentamientos Humanos
v Obras Publicas (saHop): 155, 163,
167. 212

Secretaria de Comunicaciones y Obras
Publicas (scor): 30, 33, 35, 45-48,
52, 54-56. 61. 62-64. 66, 71, 79-81,
86, 114 || Departamento Juridico:
65, 66 || Direccion de Ferrocarri-
les: 30 j| Oficina de Aerédromos ¥
Aeropuertos Civiles: 74 || Oficina
Tecnica del Departamento de Co-
municaciones Aéreas: 52 || Pro-
vectos y Laboratorios: 74 || Seccion
Técnica de Navegacion Aérea: 30,
33,35

Secretaria de Comunicaciones y Trans-
portes (scT): 4, 12, 14, 15, 40, 51,
56, 86, 90, 92, 98, 101, 105, 108-110,
113, 124, 126-130, 133, 134, 137,
139, 145, 146, 153-155, 161, 172,
174, 175, 177-179, 181, 183, 184,
186, 194, 195, 197, 199, 200, 202,
207, 209, 211, 212, 215, 219, 222,
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226, 228, 229, 233, 240, 243. 249,
262, 263 || Departamento de Co-
municaciones Aereas: 56 || Direc-
cion de Puertos: 194 || Programa
de Desarrollo del Sector Comuni-
caciones y Transportes 1945-2000
195, 202 || Programa Sectorial 2002-
2006: 14, 215, 216 |} Sector Comuni-
caciones v Transportes: 105, 223

Secretaria de Desarrollo Social: 240

Secretaria de Economia: 241

Secretaria de Educacion Pablica: 8

Secretaria de Gobernacion: 127, 129,
145, 184

Secretaria de Guerra y Marina: 7, 24, 30,
33, 48 || Departamento de Acro-
nautica: 30, 33, 48 || Seccion de in-
genieros Militares: 48 || Seccion de
Rutas Aéreas: 48

Secretaria de Hacienda y Crédito Publi-
co: 95, 96, 100, 105, 115, 124, 127,
129, 130, 145, 174, 175, 177, 184,
191, 194, 201, 223, 225 || Direccion
General de Aduanas: 96

Secretaria de la Contraloria v Desarro-
llo Administrativo: 184, 200, 225 ||
de 1a Funci6n Publica: 241 || Regla-
mento Interior: 225

Sccretaria de la Defensa Nacional: 63,
210, 211

Secretaria de Marina: 61

Secretaria de Obras Publicas (sop): 12,
86, 87, 92, 101, 102, 105, 114, 117,
121, 123, 127-130, 138, 145, 147,
177 || Subsecretaria de Obras Pu-
blicas: 114

Secretaria de Patrimonio y Fomento In-
dustrial: 155

Secretaria de Programacion v Presu-
puesto: 133, 174

Secretana de Relaciones Exteriores: 65,
184, 212

Secretaria de Salubridad v Asistencia
127, 129, 145 || Secretana de Salud
184

Secretaria de Turismo: 141, 145, 184

Secretaria del Medio Ambiente v Recur-
sos Naturales: 240

Secretaria del Patrimonio Nacional: 92,
100, 124, 127,129, 130 || Direccion
General de Bienes: 92

Segunda Guerra Mundial: 12, 55, 59, 61,
63, 64

Semana Acrea de la Ciudad de Mexico: 46

Scrie A, biplano: 24, 25, 28 || Series A, B
v H: 26, 27 || Serie A numero 19:
26 {| Serie A, tipo Escuela: 27 || Se-
rie A, tipo Profesional: 27 ([ Serie
B. tipo Transporte: 27 || Serie €, ti-
po Caza: 27 || Serie D, tipo Escue-
la: 27 || Serie E, tipo Escuela: 27 ||
Serice F, tipo Escuela: 27 {| Seric H
29 || Serie H, tipo Observacion: 27

Servicio A¢reo Panini: 54, 63, 67

Servicio Centralizado de Combustible
90, 91, 109, 111

Servicio de Informacion Terminal Auto-
matica (ais): 112

Servicio de Operaciones y de Manteni-
miento y Conservacion: 130

Scrvicio de Transportacion Terrestre del
Aeropuerto Internacional de la
Ciudad de México (Setta): 146

Servicios a la Navegacion en e] Espacio
Aéreo Mexicano (Seneam): 15, 68,
113, 152, 165, 172, 174, 182, 190,

193, 194, 209, 216, 223. 242, 243,
251. 252, 262

Servicios Aércos de Chiapas: 183

Servicios Acreos Sud Pacitico, 8. A 96

Servicios de Apovo en Tierra (Seat):
188, 262

Servicios de control de ransito acreo: 112

Servicios de Navegacion Aerea: 156

Sidar, Pablo: 32, 33, 40, 42

Sikorskii, kgor: 22

Simar (sistema de sefalizacion y mobi-
liario): 169 || Simar 1 159 || Simar
u: 159

Simon, Rene: 18, 20

Sinawa, barco: 55

Sindicato Condor: 36

Sistema Acroportuario Metropolitano:
186

Sistema Acroportuario Mexicano: 13,
194-195, 197, 198, 202, 220

Sistema Aeroportuario Nacional: 111,
145, 146, 150, 151, 167, 175, 179,
180, 182-185, 191, 218

Sistema de abastecimiento con hidran-
tes: 112

Sistema de Condiciones Operativas de
los Aeropuertos: 165

Sistema de Posicionamicnto Global: 196

Sistema de Pronosticos de la Demanda
Aeroportuaria: 175

Sistema de red primario: 149

Sistema de red secundario: 149

Sistema Nacional de Planeacion Partici-
pativa: 221

Sistemas de ayuda acroportuaria: ayu-
das a la navegacién aérea: 112 ||
ayudas visuales papi: 245, 251 {| ayu-
das visuales REwL: 119-122 || ayudas

visuales vasi: 117, 119-122, 152,17}
|| avudas visuales v electrénicas:
113 || cartas de navegacion: 47, 69
|| comunicaciones acronduticas:
112 || condiciones metcorologicas
predominantes (atis): 154 || equi-
po vse: 113, 149, 166 || estacion de
radar para control de aerodromo:
92, 93 || estacion rro: 192 || esta-
cion remota de control de arca: 92
[l estacion vor: 92, 107, 113, 149,
166 || estaciones de radiocomuni-
cacion: 113 || estaciones meteoro-
logicas: 150 || estaciones terrestres
de comunicacion via satélite: 182
|| estaciones vok-DME: 182, 193,
245, 251 || faro de recalada: 47, 54
|t informacidn meteorologica aero-
nautica: 112 || navegacién o esti-
ma: 38 || procedimiento vor/iLs:
161 || radar de acropuerto: 178 ||
red aFTn: 193 || red de comunica-
ciones aeronauticas: 113 || Reglas
de Vuelo Visual (vFr): 248 || siste-
ma de aterrizaje por instrumentos
(1Ls): 42, 91, 93, 112, 134, 138, 139,
149, 152, 160, 166, 182, 248 || Sis-
tema de Comunicaciones Satelital:
199 || sistema de iluminacion: 151
|| sistema de radar: 92, 151 || Siste-
mas de Ayudas a la Navegacion:

100 || si de c icaciones
aire/tierra: 154 || sisternas de in-
terc icacién: 154 || si

de visualizacion: 149

Sistemas de ayuda por radio: radiocayuda:
107, 113, 150 || Radiofaros direccio-
nales o radioguias (RNG): 107 || ra-



diofaros guia: 35 || radiofaros -
113 || radiofaros no direccionales de
baja y media frecuencia (Nos1: 107
|| radioguia: 61. 68 {| radioguias de
baja frecuencia (RNG): 75

Smith, Lowell H.: 34

Sociedad Concesionana: 205

Sociedad de Servicios: 203

Sociedad Mercantil Concesionaria: 203

Sociedad Mercantil Controladora: 203

Sociedades Concesionarias del Grupo
de Aeropuertos: 200

Societé Géneral d'Enterprises: 211

Socio Estratégico en la Sociedad Contro-
ladora: 200. 230

Socios Estratégicos: 202, 205

Sonora, biplano Martin Pusher: 22-24

Sosa de la Vega. Manuel: 108

Sport: 27

Stapleton. aeropuerto de: 195

Stearman sto: 38

Struck, Luis: 79

Suarez, Estanislao: 45

Subgerencia de Proyectos v Planeacion:
161

Subsecretaria de Transporte: 194

Tabuteau, Maurice: 17

TAESA: 183, 209

Talleres Nacionales de Construcciones
Aeronauticas: 5-8, 23, 24, 27, 52

Tampico, aeropuerto de: 63, 67, 79, 91,
92, 95, 96, 111, 112, 123, 127, 138,
141, 147, 149, 179, 198, 200, 203,
210, 260 || Aeropuerto Internacio-
nal: 116, 121

‘Tampico, cafionero: 23

Tamuin, aeropuerto de: 127, 138, 210,
218 {| pisa de: 67

Tapachula arropuerto de 63 7 ~u
Wl-42 93 Gn 111127 538 14
147181, 175 200 203 207 210

Tanta de Uso de Aeropuertos oo v 201
230

Tehuacan aeropuerto de: 74 127 137
138 141 210 213 264 2n5 : Acro-
puerto Nacional: 136

Telmex: 13

Tepic aeropuerto de- 67 72 84 127 141
146 147,182 192 208 21 218

Tercer Tribunal Colegiado en Materia
Administrativa del Distrito Fede-
ral: 176

[Terceraj 1 Conterencia Regional Lau-
noamericana v del Caribe de la
Asociacion Internacional de Aero-
puertos: 174

Terminal de Autobuses de Oriente: 35

Terminal Internacional del aeropuerto
de la capital: vease Aeropuerto In-
temacional de la Ciudad de Mexico

Terminal Internacional del acropuerto
de la ciudad de México: vease Ae-
ropuerto Internacional de la Ciu-
dad de México

Tesoreria de la Federacion: 96

Texcoco, aeropuerto de: 215, 216. 219. 234

Texcoco, lago de: 45, 52, 154, 1535, 175,
177, 237. 238

Texcoco, vaso de: 234-236. 240

The Fairchild Engine and Airplane Com-
pany: 35

Tijuana, aeropuerto de: 72, 73. 111, 112,
127, 138, 141, 147, 149, 166, 185.
186, 198, 200, 201, 203, 208, 210 |}

Aeropuerto Internacional: 121, 173, 174,
192

Tizavuca aetopuerto de 234

Tlaxcala, acropuerto de. 182 Aerc
puerto Nacional 180

Toluca aeropuertode 180,182, 186184
193210 218 219 242 243257
aerodromo de: 78 Acropueno In-
ternacional. 173 174 189 140, 193

Torre de control del Aeropuerto tnter-
nacional de la Ciudad de Mexico
3h A4 T 7T 14y

Torreon. acropuerto de- el »7 111 127
138, 141 1791381 148 200 203
210 227, Acropuerto Internacio-
nai: 122 143

Torres Guillermo: 45

Torres Valderrama. Ratael: 39

Torres Vivanco Juan: 100 133 134
137145

Trade Development Agency: 243

Transporte Aereo Federal: 181 183 184

Tratados de Bucareli: 6

Trevifo Zapata. Ratacl: 89

Tribasa: 203

Trotski Lev Davidovich Bronstein): 54

Tu-16 78 i Tu-20: 79

Tulum: 210

Tupolev Tu-104: 78 |} Tupolev Tu-114
79 || Tupolev Tu-144: 116

Turbosina: 90. 91. 219

Turbosinoducto: 149

Tuxpan. aeropuerto de: 79 |} acrodromo
de: 210

Tuxtla Gutiérrez, aeropuerto de: 79. 111,
127, 138, 141. 147, 161 {| Llano de
San Juan: 166. 210, 211, 218 || nue-
vo aeropuerto de: 248-252 || Te-
ran: 210, 211, 218, 249

Twa: 59

Ulm Charles: 34

Unidad Habraconal Sagitario ve: 188

Union Fenosa: 204

United Airlines. 53, 64

United Sugar Company: 43

Universidad de Berkeley: 117

Universidad de Texas: 8

Universidad Nacional: 7 i) txas: 74, 159,
170212 214 237 238 240. 261

Uruapan acropuerto de: b1, 93, 96,127
138, 141 163 198, 210. 218, 261,
285 268 | Aeropuerto Nacional:
122163

Usabiaga Arroyo, Javier: 226

Valenzuela. Gilberto: 104, 131

Valenzuela 7. Gilberto: 114

Valle del Fuerte. aeropuerto de: 182

Varney, Walter: 53

Vasquez Colmenares, Pedro: 141. 145

Vazquez Mota Josefina Eugenia: 226

Velasco. Jose Maria: 157

Velasco Leon, Ernesto: 152, 157, 209, 218

Veracruz. acropuerto de: 64, 78, 79, 91,
92.95 96 111, 125, 127, 138, 141,
147, 161,198, 200, 203, 207, 210 |}
Las Bajadas: 63. 64. 67, 98 || Aero~
puerto Internacional: 122

Verhoff. Peter A.: 41

Viagao Aérea Rio Grandense (Varig): 36,
106

Vickers Viscount: 70

Villa. Francisco: 23

Villahermosa, aeropuerto de: 67, 92, 95,
96. 99, 104, 111, 127, 138, 140, 141,
147, 155, 161, 166, 167, 198, 200,
203, 207, 210, 261, 263 || campo de

aviacion de: 57

P2l



Villasana Lopez, Juan Guillermo: 5, 6,
8. 21, 22, 27, 30, 33, 35, 37, 40, 44,
45, 55, 56, 62

Villasefior Macias, Adolfo: 64

Vinci, empresa 203, 204

Voisin, Charles: 22 }| Voisin, Gabriel: 17,
22 || Voisin, avion: 12, 17,18, 21

Warner, Jim: 39

Western Airlines: 106, 154, 161

Westinghouse Electric: 43, 47

Whittle, Frank: 54, 61

Worden, Héctor: 22

Wright, hermanos: 12, 87

Yeager, Charles: 66

Zacapu, aerodromo de: 210

Zacatecas, aeropucrto de: 63, 127, 137,
138, 141, 163, 164, 185, 192, 198,
200, 203, 207. 210, 260

Zamora, aerodromo de: 210

Zapata, Emiliano: 23

Zedillo Ponce de Leon, Emesto: 194

Zeppelin, dirigible: 18

Zeron Nava, Bertha: 106

Zertuche Gonzalez, José: 63

Zihuatanejo, aeropuerto de: 70, 73, 111,
127,138, 141, 198 || Aeropuerto In-
ternacional de 1xtapa-Zihuatanc-
jo: 73, 144, 146, 147, 182, 189, 200,
203, 210



INDICE GENERAL

'RESTENTAC TON

Pedro Cerisola y Weber

LA AERONAL TRCNY TE PN, LA FIISTOREY CONMPARTIDA

Miguel Angel Correa Jasso

EAINFRAESTRUCTE RV ALROPORTUARIEN EN T
DESARROLEO SOCTOECONONTCO DENENICO

Aeropuertos y Servicios Auxiliares

CAPITULLO

LOS PRINIEROS VU LT OS
Inicios de la aviacion en México
Los campos de aterrizaje

El puerto aéreo

La reglamentacion

CAPITULO 2

UNA RLED DE AFROPUERTOS
Desarrollo del transporte aéreo
Compas de espera

El jet

Estalla la crisis

El famoso Libro Negro

Programa Nacional de Aviacion Civil
Plan Nacional de Aeropuertos

Un sistema aeroportuario nacional

11

17
30
40
49

59
72
86
94
104
108
114
123




CAPITUEO L

ASA, UNSISTENA ALROPORTE ARIO
Incertidumbre ¢n el inicio
Consolidacion

Expansion

Racionalizacion

Perfeccionando ¢l modelo

En busca del desarrollo

APENDICE

CONSTRUYENDO EL FUTURO

El gobierno del cambio

AsA y los grupos aeroportuarios

Servicios aeroportuarios del centro del pais
El nuevo aeropuerto de Querétaro

Nuevo aeropuerto para Tuxtla Gutiérrez
Tecnologia y creatividad en Asa

Trabajando para el desarrollo sustentable

Ampliacién de horizontes

DIRECTORIO HISTORICO

BIBLIOGRAF{A

GLOSARIO

{NDICE ANALITICO

133
140
151
172
183
194

215
230
230
243
248

260
262

271

275

280



PATROCINADORES

- Construcciones e Instalaciones Modernas. « a4 de .« - Medicion v Bombeo Industrial ~ 1. de «
{CIMsA) - Grupo Mirsa Construcciones < a de ¢ s

- Diseino, Ingeniena v Manufacturas - Reahzacion Arquitectonica v Urbanistica
5. A.de C. v. (DIMSA) < de

- Inmobiliaria Fumisa s . de . v, - Lararg ~ ¢

- Aeroplazas de México. = 1. de ¢« - Maximuhiano Arechiga Buritlo

- Daltek. s. a. de c. \ - Juhio Hector Mendoza Trevifo

- Grupo Comaci. 5. a. de ¢. v - Rudv Lara Alvarez

- Grupo Tradeco, 5. a. de ¢\ - Hezeha Instalaciones ~ « de

- Grupo de Ingenieria en Consultoria v Obras. - Ernesto Gomez Gallardo
s. A de €. v {GICO) -Cima internacional ~ 1 de. v

- Armodinamic. s. a. de . . - Xavier Ramos Corona

- Fipara Construcciones. <. a_de ¢. v -Famser s 4 de < v

- Constructora Gordillo. s. a. de ¢. v. - Grupo Panal ~ v de< v

-Mac Na.s.a.dec v - Tocosa Proveedora. <. v de <.+

- ATG Ingenieros, s. a. de ¢. v - Daniel Enrique Lara Lung

- Sara Noemi Martinez Rubio - Jennifer Minam Vicent Zinzer

- Struck Fotogramétrica Internacional. <. a. de . v - Constructora Pintura ¢ Impermeabilizantes.

- Ancora Ingenieria, s. a. de ¢. v soade v

- Kapra Edificaciones. 5. . de c. v. - Arquitectura Dinamica <. a.dec. v

- Jucabap Construcciones, s. a. de c. v - TGC Geotecnia 5. a.de ¢ v

- Cominde Prestaciones y Servicios. s. a. de ¢. v - Luis Boriolt ~. a.de ¢

- Focus On Services, s. a. de ¢. v - Edificaciones v Construcciones Organizadas. s. a

- Informatica Construccion y Administracion. - Sistemas v Equipos de Aire Acondicionado
s.adec.v. soacdec v

- Cibernética y Electronica, s. a. de c. v. - Jose Juan Medina Garcia

- Fygman Arquitectos, s. A. de c. v. - Proyectos. Asesona v Control de Calidad

- PC Octagon, s. A. de c. v. - Elizabeth Dafne Kusulas Tamavo

- Garcia Formenti y Asociados. Amuitectos, s. €.

- Fluidez Administrativa en la Conduccion Técnica de
Obras, s. a.dec. v.

- Corporativo Fedema, s. a. dec. v.

- Desarrolio Tridimensional. 5. A. de . v.

-Co i0n Servicios y N imi Eléctrico.

s.adec.v.

- SGM Ingenieria, 5. A. de C. v.

- Disefio y Construcciones de Sinaloa, s. A. de C. v.
- Gates Rubber de México, 5. A. de c. v.

-G icacion EX jca Sist tzada, s. A. dec. V.
- Evaluacién Integral de Obras Civiles, s. A-de c. v.




AGRADECIMIENTOS

Angeles Ambia Medina
Maria de Lourdes Arellano Bolio
Alfredo Arenas Gutiérrez
Rosa Elba Arroyo Alvarez
Patricia Bacza Almaraz

Aldo Canizal Arévalo

Julio Carmona Camarero
Laura Cera Acosta

Maria Dolores Chavez Le6n
Victoria Cifuentes Garcia
Pablo Cobo Escalante
Magdalena Colunga Garcia
Antonio Farfan Galvan
Miguel Angel Flores Ramirez
Ange) Groso Sandoval
Gabricl de la Guardia Mendoza
Angel Hernandez Nogales
Carlos Hernandez Brito
Ricardo Mancilla Martinez
Enrique Mejia Rojo

Manue! Mcza Venegas

José Luis Monroy Barrera
Baltasar Nava Avellaneda

Jose Luis Ortega Rodriguez
Julio Cesar Ortiz Flores
Isaac Perea Peralta

Xavier Ramos Corona
Alejandro Rios Galvan
Enrique Romero Garcia
Joaguin Romero Lopez
Abel Salto Rojas

Salvador Sanchez Nava
Adriana Sepulveda Vildosola
Margarita Shimada Seki
Jose Luis Soltero Calderon
Fernando Tunion Cruz
Bulmaro Utrera Pereyda
Jose Vallejo Bernal
Oswaldo Vilchis Lopez

Centro de Intormacion de la st
Compafiia Mexicana de Aviacion
instituto Nacional de Estadistica, Geografia
e Informatica
Musco de Ja Fuerza Aérea Mexicana, Guadalajara

Secretaria de la Defensa Nacional



AEROPUERTOS

Historia de la construccion, operacion y administracion aeroportuaria en Mexico
se terminé de imprimir el mes de noviembre en Talleres Graficos de
México, Canal del Norte 80, colonia Felipe Pescador, México, D. F. El
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