AEROMEXICO







& 9

G :S}\\\
3y WY S \\‘iﬁ"‘(@ e
GRBEY 1163
122°%

el €3] o et
[ATS 1
FL 200

0P







Texto: Manuel Ruiz-Romero Bataller

AEROMEXICO
Coordinacién:

Claudia Contreras Chavéz Peén
Alfonso Lebrija Villarreal

Ulises Harada Carranza

Jimena Ramirez Lombana

EDITORIAL CLIO

Edicién y adaptacién: Javier Lara Bayon

Coordinacion editorial: Andrea Citlalpiltzin

Disefo: Susana Vargas, Ismael Villafranco / VLA Laboratorio Visual
Correccién de estilo: Juan Romero

Fotografia especial: Pedro Ceja / Imagen Cautiva, Patricia Tamés Batha
llustraciones: Hugo Miranda / Mapas, Magdalena Juarez

Aeroméxico, origen y destino

D.R. © Aerovias de México, S.A. de C.V.
Paseo de la Reforma # 445

Colonia Cuauhtémoc

Delegacién Cuauhtémoc

06500 México, D.F.

7/
Clio
D.R. © Editorial Clfo, Libros y Videos, S.A. de C.V.
Chilaque #9
Colonia San Diego Churubusco
Delegacién Coyoacan
04120 México, D.F.

Primera edicién. México, 2012

ISBN: 978-607-19-0019-7

Impreso en México / Printed in Mexico

Queda prohibida la reproduccion parcial o total, directa o indirecta del contenido de la

presente obra, sin contar previamente con la autorizacién expresa y por escrito del editor
y de Aerovias de México, S.A, en términos de la Ley Federal del Derecho de Autor.



¥ AEROMEXICO. %)







AEROMEXICO, ORIGEN Y DESTINO







Estimados lectores:

Este libro relata casi ocho décadas de historia de esta gran
empresa. En sus hojas ha quedado plasmado el esfuerzo de
muchas mexicanas y mexicanos que tuvieron la visién para
Iniciar un proyecto que parecia inalcanzable en las primeras
décadas del siglo pasado; quienes dedicaron su esfuerzo, ta-
lento y vocacién para cumplir el suefio de volar.

La aviacion ha sido siempre una de las actividades mas
dinamicas, retadoras y fascinantes en la historia del mundo.
Los desafios estdn presentes constantemente y deben ser vis-
tos como oportunidades para innovar, generar valor y ofrecer
a nuestros clientes un mejor producto.

A lo largo de toda esta historia nos hemos enfrentado a
numerosos retos que han puesto a prueba nuestra capacidad
de respuesta y la fortaleza de nuestro negocio. Para ello, han
sido necesarios todo el esfuerzo y dedicacion posibles, de ma-
nera que no solo hemos logrado consolidarla como la empresa
lider en su ramo en México, sino también como embajadora
indiscutible de la aviacién de nuestro pais.

Desde nuestros origenes como Aeronaves de México nos
hemos distinguido por poner en marcha iniciativas que se han
escrito en las paginas de la historia de la industria aérea na-
cional e internacional.

Aeroméxico, origen y destino, refleja el camino de casi
80 afios que tuvo que seguir la empresa para consolidar-
se como la aerolinea bandera de México. Asi, como ocurre
diariamente en nuestras mas de 600 operaciones en los 80
destinos en tres continentes, la empresa comenz6 “Empren-
diendo el vuelo” en la década de los treinta con su primer
vuelo a Acapulco, que tan solo fue el inicio para seguir
a lo largo de los siguientes afios ofreciendo cada

creciendo
vez mayores opciones a sus clientes para viajar. En “La era

)
baﬁn)—\.
N\

JOSE LUIS BARRAZA
Presidente del Consejo de Administracién

del jet” se logré la entrada de nuevas y mejores aeronaves
ademis del avance de las tecnologias que permitieron a la
empresa ampliar sus horizontes continentales y ser conside-
rada una de las marcas m4s importantes del pais. Momentos
complicados al interior de la empresa y en la economia en
general marcaron por varios afios el rumbo de la compaiiia,
que a pesar de las adversidades siempre sali6 avante gracias
a la perseverancia y dedicacién de sus colaboradores. Parte
de sus esfuerzos se concentraron en renovar la flota. Si bien
los movimientos inesperados se seguiran presentando a lo
largo del vuelo, “El nuevo Aeroméxico”, representa el cabal
cumplimiento del objetivo en comin de ser la mejor aeroli-
nea de México y de clase mundial, para lo cual se necesita
al mejor personal y a la mejor tecnologia como los que se
tienen en la actualidad.

La experiencia y trayectoria de todos nuestros colabora-
dores, deja muy claro que Grupo Aeroméxico esta en manos
de la gente mis valiosa de la aviacién en México. El valor del
capital humano, que se concentra en esta empresa constituye
el motor y fundamento de nuestro prestigio. Nuestros clien-
tes, la razon de nuestra existencia.

Muchos de los protagonistas de esta larga historia no nos
acompafian mas en nuestro viaje; sin embargo, en su honor
y reconocimiento es que se realiza este testimonio con gran
esfuerzo y carifio, cualidades que ellos dieron a Aeroméxico
durante muchos anos y que sin ellos seria imposible haber
construido esta gran empresa.

Ser la aerolinea bandera de México es un orgullo pero
también es una enorme responsabilidad. Estamos compro-
metidos con su futuro y por eso en Aeroméxico {Nunca nos

detenemos!

A Lo

ANDRES CONESA
Director General de Grupo Aeroméxico
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El Bellanca CH-300 Pacemaker de
Aeronaves de México en el antiguo
campo aéreo de Acapulco.
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Comentario preliminar

Un lejano 14 de septiembre de 1934, el Stinson SR de cinco plazas con matricula XB-AJI
se elevo sobre el viejo campo aéreo de Balbuena —entonces a orillas de la Ciudad de México—y
enfil6 hacia el sur para llevar a cabo el vuelo inaugural de Aeronaves de México con destino
a Acapulco. Desde entonces han pasado casi ocho décadas, centenares de aviones de muy
diversos tipos, miles de personas dedicadas a la aviacién e innumerables sucesos y anécdotas
para conformar la historia del actual Aeroméxico. La intencion de este libro es recoger los
acontecimientos mas destacados de ese transcurrir y acercar asi al lector al origen, desarrollo y
actualidad de una de las mas importantes empresas mexicanas de nuestros dias.

La de Aeroméxico, como pocas historias empresariales, se entrelaza fuertemente con la
historia general de México. Nacida cuando comenzé el impulso turistico del pais en la posre-
volucién y enfocada a él, conservé también durante afios otra vertiente menos llamativa pero
de capital importancia en su época: la comunicacién entre las poblaciones del occidente y no-
roeste, aisladas por la propia geografia, en un México que no contaba todavia con carreteras.
Justo después de cumplir sus primeros 25 afos, la empresa fue estatizada por decreto y esto
la transformé no sélo en la “acrolinea nacional”, segiin rezaba la publicidad de la época, sino
practicamente en la aerolinea presidencial que transport a los titulares del poder Ejecutivo en
sus numerosos viajes nacionales e internacionales hasta 1976. Sin embargo, cuando Aeronaves
de México cumpli6 el medio siglo lo hizo en medio de una de las peores crisis de la economia
mexicana y con grandes deficiencias en lo financiero, en su equipamiento y en el disefio de sus
rutas. La situacion se volvi6 insostenible en 1988 y llevé, lamentablemente, a su quiebra. De
ese tropiezo surgié una nueva empresa privada, Aerovias de México, que conservo el nombre
ercial de Aeroméxico y asumi6 con él su valiosa trayectoria.

La aerolinea, tan ligada al desarrollo de nuestro pais, transit6 en los afios siguientes por
etapas dificiles que pusieron a prueba su capacidad de transformacion y en las que llegé a estar
u existencia misma. Empero, la administracién de la controladora Cintra le permitio

era muy notable y alcanzar el afio 2007, previsto para su desin-

com

en riesgo s

recuperar el impulso de man
corporacién, como una empresa atractiva para los inversionistas. Ese afio nacié el nuevo Aero-
méxico, una empresa s6lida, en crecimiento y en constante renovacion tecnolégica, que como
muestra de ello anunci6 el pasado mes de julio de 2012 la mas grande renovacién de la flota en
1a historia de la aviacién civil mexicana, con la adquisicion de un centenar de aeronaves.
Desde aquel Stinson SR hasta el modernisimo Boeing B-787 Dreamliner (que esta previsto
se integre a la flota de Aeroméxico el proximo verano), los aviones son precisamente uno de
los protagonistas de este libro. En sus alas se recorre una historia que es ciertamente memoria,

pero también la celebracion de una compaiifa que hoy recorre con rumbo no sélo los caminos

del aire, sino del desarrollo empresarial.

EDITORIAL CLIO, NOVIEMBRE DE 2012
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|. EMPRENDIENDO EL VUELO

La aviacidon mexicana hasta la década de 1930

El vuelo, el dominio de los aires. Un antiguo anhelo inalcanzable por milenios
para la humanidad, presente en el arte, la literatura y la mitologia desde los albores de
la civilizacién. Don reservado, entonces, a los dioses y a los héroes de todas las culturas.
Castigo, como en el mito de fcaro, para el hombre mortal que se atreviera a obtenerlo
para si. Realidad desde hace apenas poco mas de dos siglos, por medio de globos y otros
aparatos mas livianos que el aire, y desde hace una centuria mediante el aeroplano. Co-
tidianidad —todavia portentosa y sorprendente- de nuestros dias.

Meéxico, desde que era Nueva Espafia, participé en ese empeiio por conquistar el
aire. Ya en el afio 1667 se relataba el caso de un noble espaiiol, cuyo nombre se descono-
ce, que se habria elevado en Veracruz en un aparato de su invencion semejante a los glo-
bos aerostaticos popularizados ms de un siglo después por los hermanos Montgolfier y
que se habria roto la pierna al aterrizar en el Médano del Perro. De ser cierta esa cronica,
se trataria del primer vuelo tripulado en la historia humana. Mas alla de eso, lo cierto
es que los globos elevados por medio de aire caliente tuvieron gran aceptacién en la
época colonial y que, de ser una actividad cientifica y experimental, se incorporaron
a las fiestas populares. Los mas famosos constructores novohispanos de aerdstatos fue-
ron José Maria Alfaro, quien elev un globo en Xalapa en 1784, y An-
tonio Maria Fernandez, que hizo despegar otro en Veracruz en 1785,
ambos en vuelos sin tripulantes.

Ya en el siglo XIX, el 14 de febrero de 183S, el francés Eugene
Robertson logré la primera ascension exitosa de un globo tripulado en
México. Poco tiempo después, en 1842, el guanajuatense Benito Ledn
Acosta hizo lo propio en un globo construido por él y certificado por
sus profesores del Colegio de Mineria. Hacia 1855 el pintor Casimiro
Castro realizé desde un globo estupendas vistas de la ciudad de Méxi-

co, publicadas en el dlbum México y sus alrededores, que se cuentan

entre las mas hermosas y detalladas litografias del periodo. Sin embar-

go, el mas famoso aeronauta de la época fue Joaquin de la Cantolla y
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Pdgina anterior:
recreacion artistica
del primer vuelo del
Stnson de Aeronaves
a Acapulco, realizada
por la pintora
Cecilia Lazzeri.



“ Voisin ” Aeroplane. — LL.

Aeroplano Voisin del
mismo modelo utilizado
por Alberto Braniff
para su vuelo de 1910.

Rico, cuyas experiencias de vuelo se prolongaron desde 1863
—tiempos de la intervencién francesa— hasta 1914, en plena
Revolucion mexicana.

Otros entusiastas del vuelo realizaron también por aque-
llos afios sus ensayos empleando planeadores, a veces de ma-
nera exitosa y a veces de manera fallida. Daniel Ruiz, Miguel
Lebrija, Juan Guillermo Villasana, Juan Pablo y Eduardo Al-
dasoro se cuentan entre aquellos que intentaron elevar apa-
ratos sustentados ya no por aire caliente o gas sino por su
propio disefio y por el impulso que recibfan al ser remolcados
por automéviles (cuando no por las propias piernas del tripu-
lante en los modelos mas primitivos).

Fue justamente en el emblemitico afio de 1910 —celebra-
ci6n del centenario de la Independencia e inicio de la Revolu-
cién— cuando despegé el primer aeroplano en México -y, de
hecho, en toda Latinoamérica—, en los llanos de Balbuena, en-
tonces a las afueras de la ciudad capital. Era el 8 de enero y se

trataba de un avién Voisin serie 13, niimero econémico 331,

adquirido en Francia por el deportista Alberto Braniff para
contribuir al lucimiento de las fiestas del Centenario. Aun-
que las dificultades causadas por una averia mecénica y
los efectos de la altitud retrasaron el ascenso algunos dias,
ese dia Braniff “volé derecho SO0 metros y luego se elevo
graciosamente a una altura de 26 pies, descendiendo de
nuevo, corriendo por cerca de 200 metros y luego volvid a
elevarse como un pajaro hasta mas o menos la altura ante-
rior”, segiin la narracién de The Mexican Herald.

A este primer vuelo —un hito en la historia aeronduti-
ca mexicana— siguieron muchos m4s del propio Braniff y
otros pioneros. Incluso Francisco I. Madero, el 30 de no-
viembre de 1911, apenas unos dias después de haber ocu-
pado el cargo de presidente de la Republica, hizo un vuelo
de poco miés de diez minutos con el piloto Geo Dyott, de la
Moisant International Aviation, a bordo de un Deperdus-
sin. Era el primer jefe de Estado en el mundo que volaba
en un avion.

Durante la Revolucién mexicana (1910-1920) se em-
plearon aviones en varias campanas, principalmente por
parte del Ejército Constitucionalista. El 14 de abril de 1914,
frente a Topolobampo, se efectud el primer combate aerona-
val de la historia, cuando el biplano Martin Pusher, bauti-
zado como Sonora, intervino en el enfrentamiento entre los
navios Tampico (constitucionalista) y Guerrero (huertista)
arrojando bombas rudimentarias a este ultimo hasta lograr
ponerlo en fuga. El arma de aviacién en el Ejército Consti-
tucionalista se cre6 por un acuerdo girado el afio siguiente,
el 5 de febrero de 1915, por el Primer Jefe del Ejército, Ve-
nustiano Carranza. No hubo por aquellos afios espacios para
deportistas y pioneros aeronauticos, por lo que muchas de
sus actividades se interrumpieron. En cambio, se realizaron
las primeras experiencias de transportacion de correo aéreo:
la inicial, de caracter simbolico, se efectué entre Pachuca y
Meéxico en 1917, y ya de manera efectiva, el 30 de agosto de
1921, entre la capital y el puerto de Tampico. Este servicio no
se establecerfa de forma regular sino hasta 1928.

La aviacién comercial mexicana nacié en 1921, apenas
dos afios después de la fundacién de la primera aerolinea
de su tipo en el mundo, la KLM de Holanda. Surgia de una

clara necesidad: cubrir las deficiencias en las comunicacio-




nes provocadas por la guerra, sobre todo en los ferrocarriles

que habfan constituido la columna vertebral del transporte
porfiriano. Al mismo tiempo, la extension y orografia de
México hacian de la construccion de carreteras una empre-

ible de emprender a gran escala, mientras que en

sa impos
guridad. Esto, unido a la im-

el campo prevalecia atn la inse
ncia que habia alcanzado Tampico debido a la explota-

porta
leros, llevé a que el 30 de agosto de

ci6n de yacimientos petro
1921 despegara en la ciudad de México el primer vuelo (de la

Compania Mexicana de Transportacion Aérea) en el que

un pasajero, Humberto Jiménez, pagador de la petrolera El

Aguila, cubria el importe de su viaje.

A partir de fines de la década de 1920 e inicios de la
de 1930, la Secretaria de Comunicaciones y Obras Publicas
(SCOP) comenzo a Otorgar NUMErosas CONCEsIONEs €n servicios

de transportacion aérea en rutas exclusivas, ligadas muchas

de ellas al servicio postal (aunque algunas veces se abandono

éste por incosteable). En esos anos se establecio también la

Compaiifa de Transportes Aéreos Pickwick Latinoamericana

(1929), que operaba la ruta Los Angeles-San Salvador con es-
calas en Tijuana y Tapachula sin concesion del servicio postal,
lo que llevé a su cierre. Aparecio, asimismo, la Corporacion

Aeronautica de Transportes (1929), que volo de Brownsvi-

g g S N - -

El Arma de Aviacion
Militar mexicana fue
creada durante la
Revolucion, el 5 de

febrero de 1915.

El servicio de correo
aéreo en México inicio
en 1917, pero solo se
establecio de manera

regular en 1928.



buena

acrea de la playa

»rnos de Acapulco

n Iz aeropista.

lle 2 Mazadan y de Ciudad Judrez a México (ambas rutas

con escalas), pero que por falta de recursos cerré en 1932.
Un ano antes, en 1931, la Compania de Transportes Aéreos
Meéxico-Cuba emprendi6 lo que habria tenido que ser su pri-
mer vuelo a La Habana, pero la nave (un Savoia Marchet-
ti) se incendi6, sin provocar, por fortuna, ningin dano a sus
pasajeros. En 1934 Lineas Aéreas Occidentales (empresa de
propiedad estadounidense) volo la ruta del Pacifico, de Ti-
juana a Tapachula, pero cancel6 sus operaciones en México
cuando el gobierno le nego6 la concesion del correo. Por su
parte, la empresa Transportes Aéreos Mexicanos (después
Transportes Aéreos del Pacifico), fundada en 1933, operaba
la ruta Acapulco-Ometepec-Pinotepa-Pochutla; Taxi Aéreo de
Oaxaca (1935) volaba la ruta ()aXaC'd-TL‘hud(;il]']"llldill.lpdl]~
Putla-Cacahuatepec-Jamiltepec-Miahuatlan-Oaxaca, y Lineas
Aéreas Mineras (mas tarde Lineas Aéreas Mexicanas, 1933)
operaba las ruras Tayoltitla-Mazatlan, Mazatlan-Durango,
La Paz-Mazatlan y México-Durango-Ciudad Juarez. Fi-
nalmente, Servicio Aéreo Panini, fundado en 1932, tenia la

concesion de la ruta México-Huetamo.
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Asi, en su informe de gobierno del 1 de septiembre de 1934,

el presidente Abelardo Rodriguez aseguré:

La red aérea esta formada por quince companias y abarca una
extension de 15,470 kilometros, habiendo aumentado en el pe-
riodo que comprende este informe 4,189 kilémetros. Se han
mejorado los campos de aterrizaje y se ha logrado que 55 avio-

nes esten tripulados por mexicanos de nacimiento.

St bien muchas de las empresas aeronauticas que volaban
POr entonces en nuestro pais habian surgido de la necesidad
de comunicar grandes ciudades, regiones importantes por sus
explotaciones agricolas, extractivas o industriales y puertos

A T A S = Ryl Y : :
gran trafico, e incluso para aliviar el aislamiento de lugares

apartados a los P e . :
partados a los que a veces ni siquiera llegaba el ferrocarril,

comenzaba a des: 5 i i S
enzaba a desarrollarse en aquellos anos el interés por par-

tcipar en una actividad que

| al correr del tiempo se volveria
primordial; e

I turismo. Y uno de los rincones mas bellos de

Meéxico, e
» €l puerto de Acapulco, se perfilaba como el primer

gran destino nacion: :
10 nacional y muy pronto también internacional.
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Panoramica del puerto
de Acapulco en 1934.

El nacimiento de Aeronaves de México

Al imiciar la decada de 1930 el mundo vivia los cfectos de
la Gran Depresién iniciada en 1929. Para México —un pais
que apenas habia recuperado la paz después de los largos
anos de la Revolucion y la guerra cristera, y cuya poblacion
era en su inmensa mayoria rural y practicante del autoconsu-
mo- fueron también atios dificiles, pero la crisis afect6 princi-
palmente al comercio exterior. Las exportaciones mexicanas
disminuyeron un 37% entre 1929 y 1932, y ello determiné
que la industrializacion siguiera, desde entonces y hasta fines
del siglo, el modelo de sustitucién de importaciones.

En lo politico, el presidente Plutarco Elias Calles declard
en 1927 el fin de la época de los caudillos y el inicio de la
etapa de las instituciones, lo que signific la creacién de un
partido oficial, el Partido Nacional Revolucionario (PNR),
encargado de ordenar de manera pacifica el acceso a y la dis-

tribucion del poder.
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At AP
Calles fue designado “Jefe Mdximo de la Revolucién y

sus sucesores en la presidencia —Emilio Portes Gil, Pascual Or-

tiz Rubio y Abelardo L. Rodriguez— gobernaron el pais bajo
su tutela, por lo que a los afios que corren entre 1929 y 1934
“Maximato”. La llegada al po-

se les llama, con razoén, el
der del popular presidente Lazaro Cirdenas, a fines de 1934,
significo el fin de ese perfodo y el inicio de una etapa de gran
efusién nacionalista, con alguna inclinacién al socialismo,
caracterizada por acciones como el reparto agrario a gran
escala y la expropiacién de la industria petrolera en 1938.
El sistema de partido dnico, no obstante, se mantendria a lo
largo de todo el siglo.

El pequeiio flujo turistico que habia recibido México en los
afios anteriores a la Revolucion se interrumpi6 practicamente
durante la guerra. Pero ya a finales de los afios veinte, gracias

a la disminucién de la violencia en el interior del pais, a la

LS




masificacion de la produccién de automoyviles, a la construc-

cion de carreteras, al surgimiento del transporte aéreo y a cir-

cunstancias como la Ley Seca vigente en Estados Unidos entre

1929 y 1933, comenzaron a aumentar los viajeros nacionales

Y extranjeros. De estos ultimos, México recibia 14 mil visi-
tantes anuales en 1929. El interés de los sucesivos gobiernos
por ordenar y fomentar la actividad turistica se expresé en la
creacion de diversos organismos, como el Departamento de
Turismo (1933), que involucraba también a empresas particu-
lares. En 1929 se integré la Asociacién Mexicana de Hoteles y
Moteles A.C. y en 1937 se regulé el oficio de guia turistico y la
actividad de las agencias de viajes. Después, en 1939, se cre6
la Asociacién Mexicana de Turismo, y para 1940 ya visitaban
el pais 90 mil turistas extranjeros al afio.

La creacion de infraestructura para el turismo debia cre-
cer conforme a la demanda de servicios. Don Antonio Diaz
Lombardo —hombre de negocios emprendedor y exitoso, crea-
dor de varias empresas de transportacion terrestre y director
entonces del Banco de Transportes— habia tenido la fortuna
de conocer y gozar Acapulco. Con buen sentido, reconocioé
su enorme potencial y comprendi6 que, alejado como estaba
de la capital de la Repiiblica por dos o tres dias de viaje en
automévil, era imprescindible buscar un medio de transporte
répido y eficiente para que el bello puerto no fuera sélo refu-
gio de viajeros ocasionales y aventureros sino un verdadero
centro turistico.

Ese medio era el transporte aéreo. Por ello decidié crear
una compaiiia que se encargara de prestar ese servicio de ma-
nera regular entre la ciudad de México y Acapulco, para lo
cual solicité un permiso “experimental” (como se le llamaba
entonces) a la Secretaria de Comunicaciones y Obras Pibli-
cas. Su hermano Isidro, abogado de profesion, se encargé de
los tramites oficiales y propuso como nombre de la nueva em-
presa el de Aeronaves de México, S.A. Casi simllflténeamen—
te, Antonio Diaz Lombardo inici6 la construccién del hotel
La Marina —primera obra del arquitecto Carlos Lazo—en la
esquina de la Plaza Alvarez de Acapulco. Este hotel fue uno
de los sitios pioneros de la hoteleria portefia y lugar de en-
cuentro de empresarios, politicos y artistas hasta su cierre a
principios de la década de 1950, tras una huelga laboral que

no se resolvio.

Por medio de sus contactos, Antonio Diaz Lombardo se

informé de las caracteristicas de los aviones fabricados por

distintas empresas, buscando las aeronaves ideales para el
servicio que queria prestar. Escogié como su primer piloto
a Julio Zinzer, un mexicano —hijo de padre aleman— que habia
nacido en la capital en 1892 y estudiado ingenieria quimica
en Alemania. Entusiasmado en aquel pais con los aviones,
al regresar a México Zinzer ingres6 a la Escuela Militar de
Aviacién (el unico lugar en el que entonces se podia aprender
a volar) en calidad de alumno supernumerario, pagindose
sus estudios. En 1919 recibié su diploma de piloto aviador
y retorné a la vida civil con el compromiso de incorporarse
al ejército en caso de guerra. Al crearse en 1920 la Seccién
Técnica de Transporte Aéreo recibi6 la licencia de piloto co-
mercial nimero uno de México. Asf, cuando el empresario lo
seleccion6 para incorporarlo a Aeronaves de México, Zinser
habia efectuado ya mas de cien vuelos redondos entre México
y Acapulco.
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El vuelo inaugural de
Aeronaves de México
entre la capital del pais
y Acapulco se

realizé el 14 de
septiembre de 1934.



“La mas maravillosa

ACAPULCO

Acapulco. Un nombre lleno de contenido, un nombre lle-
no de recuerdos, un nombre universal. Todo ello hoy. Pero
(qué era Acapulco al empezar la década de 1930?

El puerto situado en la costa mexicana del Pacifico
habfa alcanzado enorme fama siglos atras, cuando al am-
paro del Fuerte de San Diego atracaba una vez al ano el
Galeon de Manila, con sus bodegas colmadas de manu-
facturas y productos de Oriente, llevando a su regreso la
plata extraida de las minas novohispanas. Pero todo se ha-
bia perdido desde 1815, afio en que se interrumpieron los
viajes de la legendaria “nao de China”.

Tras mas de un siglo de letargo, Acapulco comenz6 a
despertar. Era todavia un pueblo de no mas de 5 mil ha-

playa de América”

llamaba a Acapulco

este anuncio de

bitantes, asentado en una bahia de prodigiosa belleza y
rodeado de una naturaleza exuberante; un lugar de ensue-

Acronaves de México

de la década de 1930.

fio del que solamente unos pocos aventurados capitalinos
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Fly.

to’

in One Hour and 45 min.

Leaving México 9 a. m. Daily; Acapulco 11.30a. m.
Special flights to all parts. 15 Kilos Baggage allowed:

to Acapulco

the Most Wonderful

Beach'in' América.

Fare” $108.77, Round trip- $60.21 One way.

AERONAVES DE MEXICO, S. A.
Av. Juirez 80, México, D. F.
For resevation: call Eric. 3-20-77. Mex. L.-86-59.
Daily mail, express & passenger service.
Special Service to HOTEL LA MARINA

podian disfrutar después de un inolvidable viaje de dos dias
a través de las escabrosidades de la Sierra Madre del Sur.
Una gacetilla publicada en el diario Excélsior del dia 7 de no-
viembre de 1932 daba asf cuenta de los primeros esfuerzos
por convertir a Acapulco en un verdadero destino turistico:

Muy en breve comenzaré |a urbanizacién del balneario de Los Hor-
nos, la cual se propone llevar a cabo la Compania Impulsora Acapulco
construyendo al mismo tiempo diez residencias veraniegas mas, las
cuales vendran a sumarse a las ya existentes en ese pintoresco lugar.
Dicho balneario ser4 muy pronto el atractivo principal del puerto para
los turistas y gente de buen gusto porque alli encontraran todo el con-

fort necesario para pasar las cortas y las largas temporadas.

Si para disfrutar de Acapulco resultaba necesario vivir
una verdadera aventura por tierra, era en cambio un vergel
a la medida de los pioneros del aire. Para ellos el paraiso
estaba a s6lo dos horas de vuelo desde la ciudad. Junto a la
playa del balneario de Los Hornos se habia desyerbado un
terreno y existia ya una pista. Alli llegaban los aguerridos
pilotos con sus aviones y algiin amigo o pasajero ocasional.
Alguien habfa obtenido un permiso para establecer una
ruta aérea entre la capital de la Republica y Acapulco, con
escalas en Iguala y Chilpancingo. Se disponia para ello de
dos aviones: un Verville de seis plazas y un Davis de dos. La
inauguracion de esta ruta se fijé para el 3 de diciembre de
1932. Ese dia se dieron cita en el puerto Central Aéreo los
pilotos, las autoridades y los invitados. A las 12:30 despe-
g6 el avion Verville X-BAEW tripulado por Cloyd Clevenger,
norteamericano radicado en México, a quien acompanaban
el ingeniero Luis Lépez Malo, representante de Aerondutica
Civil; Roberto Montero, representante del Director General
de Telégrafos, y J. Palazuelos, de la Direccién General de
Correos, asi como José y Manuel Dfaz.

El avién de Clevenger viaj6 acompanado de otros dos,
tripulados por Vicente Caso Mier y Ramén Gonzalez. Los
a\./lones llegaron al campo Los Hornos, donde fueron reci-
bldosl p9r las autoridades locales Yy por una gran cantidad
de publico, segun informé el corresponsal de E/ Universal.
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Este primer esfuerzo de transportacion aérea entre Mé-
xico y Acapulco conté con la participacion de los pilotos
mexicanos Julio Zinser, Rafael Obregén Santacilia y los
hermanos Ramén y Manuel Gonzalez. Entre los norteame-
ricanos, ademas de Clevenger, estuvieron Horacio Eddie
Brice, Grand Spellman y Jimmy Loderman. Se emplearon
los aviones Verville y Davis ya mencionados (este Ultimo
propiedad personal de Clevenger), y ademés un Fokker
Universal y un Ryan. Pero la ruta fracasé al poco tiempo.

En realidad, estos pilotos volaban por México prestando
toda clase de servicios: transporte de correo, carga y pasa-
jeros, trabajos publicitarios, de fotograffa aérea, de pros-
pecciones geoldgicas y otros. De esta época, incluso, son
los famosos “vuelos de placer y de tos ferina” (entonces se
crefa que volando se curaba la enfermedad) que llegaron a
efectuarse en el Aeropuerto Internacional de la ciudad de
México hasta la década de 1960. Cualquier cosa que deja-
ra dinero era buena “porque, hermano, hay que sacar para
la gasolina”, recordaba uno de aquellos pilotos.

Pero Acapulco seguia ahi, casi virgen para el turismo,
ofreciendo las infinitas posibilidades de la hermosa bahia
y del excelente clima. Su hora no habfa llegado ain, pero
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estaba proxima. La aparicion del medio de transporte mas
rapido y eficiente del mundo, el que mas ha influido en los
cambios esenciales que se han registrado en el Gltimo si-
glo, el transporte aéreo, estaba destinado a abrir Acapulco
para el resto de México y el mundo entero.

El hotel La Marina,
ligado a la fundacién
de Aeronaves de
Meéxico, fue uno

de los sitios pioneros de
la hoteleria portefia.

Mosaico fotogrifico
aéreo de Acapulco
en 1930.




Llegada de un avion
de Aeronaves de
Meéxico al campo

de Hornos.

Pagina de la bitacora
de vuelos del aviador
Julio Zinser en la que
se registra el vuelo
inaugural del Stinson
XB-AJlI entre México
y Acapulco.

En compaiifa de Zinser, Diaz Lombardo parti6 ha-
cia Kansas City para comprar un avion Stinson SR, con
matricula NC14163, que fue probado por el piloto a su
entera satisfaccion. Con Zinser como piloto y Antonio
Diaz Lombardo de pasajero, el Stinson emprendi6 el
viaje a nuestro pais el 27 de agosto de 1934, con un
itinerario Kansas-Tulsa-Dallas-San Antonio que tomo
doce horas de vuelo. Al dia siguiente volaron de San
Antonio a Brownsville, y de alli a Tampico, en cerca
de ocho horas. El tramo final de Tampico a México lo
efectuaron el 29 de agosto en aproximadamente dos
horas.

Ya en México, Zinser volé el Stinson SR en el aero-
puerto durante varios dias para sentirlo y probarlo bajo
las condiciones de altitud y clima del Valle de México.

El dia 4 de septiembre vol6 varias veces en compania
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ANTONIO DIAZ LOMBARDO

Antonio Diaz Lombardo, destacado empresario mexicano,
nacio en la ciudad de México el 8 de enero de 1903. Fue
hijo de Isidro Diaz Lombardo y de Marfa del Refugio Garcia
Maynez. Su padre, ingeniero civil, levanto varios inmuebles
importantes durante el Porfiriato, entre ellos el edificio de
Ferrocarriles Nacionales (1907) que aun se conserva en el
Centro Historico de la capital.

Estudio en la Escuela Nacional Preparatoria y en la Es-
cuela de Ingenieros. Inquieto desde la juventud, E/ Flaco
Diaz Lombardo, como lo apodaban sus amigos, partici-
p6 como orador con apenas 17 anos en la “manifesta-
cién bolchevique” del 26 de septiembre de 1920, junto
con Luis N. Morones y Felipe Carrillo Puerto. Desde el bal-
con central del Palacio Nacional, Diaz Lombardo asegurd
que la situacion todavia inestable del pafs no tendria reme-
dio hasta que se implantara en México “un régimen como
el de Rusia”. Poco tiempo después abandoné el hogar pa-
terno y con algunos amigos viajé a Estados Unidos, donde
se emplearon como choferes. Convencido del porvenir del
autotransporte, de regreso en México fundo la primera Ii-
nea de autobuses urbanos de pasajeros, la legendaria Pe-
ralvillo-Cozumel, a la que sigui6 la Santiago-Algarin. Muy
pronto, Diaz Lombardo y sus socios establecieron catorce
lineas que abarcaban toda la ciudad.

Ya en la década de los treinta, Diaz Lombardo participd
en la Alianza de Camioneros de México, un paso previo e
importante rumbo a la creacion de Aeronaves de México
en 1934, y ocupd su Secretaria General a lo largo de treinta
afios. Fundé ademas el Banco de Transportes, orientado a
financiar el desarrollo del transporte automotor, y fue su
Director General. Ocupé también la vicepresidencia de la
Asociacion Nacional de Banqueros y dirigié la Agencia Cen-
tral Ford.

Particip6 en el negocio de la hosteleria con los hoteles
La Marina, de Acapulco, y Del Bosque, en la ciudad de Mé-
xico. Durante el gobierno de Emilio Portes Gil formé parte
de la Junta Federal de Mejoras de Acapulco, que consiguié
solucionar los problemas de abasto de agua en el puerto,
gracias a la obra del acueducto mas largo construido hasta

entonces en México.

Antonio Diaz Lombardo incursioné también en el cine
como productor. En 1935 produjo el filme Maria Elena,
en el que debuté Pedro Armendariz, y al ano siguiente fi-
nancié Alld en el Rancho Grande, con Tito Guizar, pelicula
que marcé un hito en la cinematografia mexicana. En 1947
produjo Fantasia ranchera (1947), con Ricardo Montalban,
Manolita Saval y Pedro Vargas.

En 1946 ingresé a la esfera publica al ser nombrado
director del Instituto Mexicano del Seguro Social (IMSS)
por el presidente Miguel Aleman, quien ubico a varios
empresa-rios en puestos claves de su gobierno. Al frente
del Instituto, Diaz Lombardo extendié sus servicios a Pue-
bla, Monterrey y Guadalajara. En mayo de 1947 fundo la
Escuela de Enfermerfa del IMSS, incorporada a la Univer-
sidad Nacional Autonoma de México. Para aminorar los
problemas financieros que comenzaba a presentar la insti-
tucién, propuso reformar la ley en los rubros de enferme-
dades generales y maternidad, y en lo relativo al aumento
en las pensiones de invalidez, vejez, viudez y orfandad.
Asimismo, bajo su gestién se inicié la construccion de la
Unidad Habitacional Santa Fe, con mas de 1,200 departa-
mentos ofrecidos en alquiler, se inauguré el edificio cen-
tral del IMSS y se levanté el primer hospital de zona, el
de La Raza. En este Ultimo inmueble Diaz Lombardo fue
retratado, al lado del doctor Neftali Rodriguez, en un mu-
ral de grandes dimensiones ejecutado por el pintor David
Alfaro Siqueiros.

Como miembro de la Asociacién Mexicana de Cultura,
que encabezaba don Raul Bailleres, participé en la fundacion
del Instituto Tecnolégico Auténomo de México en 1946.

Don Antonio Diaz Lombardo contrajo matrimonio con
Elisa Hurtado Olin, de quien nacieron sus hijos Antonio (fa-
llecido tragicamente en 1953), Elisa y Paulina. Falleci6 en la
ciudad de México en 1992.

Don Antonio Diaz
Lombardo, fundador y
presidente de Aeronaves
de México.
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El campo aéreo de de Rafael Obregén Santacilia y de Francisco Acosta, a quie- Meéxico que regentea y preside el sefior Antonio Diaz Lom-

Hornos con aviones :

ae sl nes habia ensefiado a volar. Ambos se incorporaron poco des- bardo”. Afirmaba también que la empresa habia comprado

y particulares. pués como pilotos a Aeronaves de México.

“ X -
dos aviones magnificos” y que el monoplano empleado en

el vuelo habia sido tripulado por Zinser con “gran pericia
na XB-A]l y el 8 de septiembre Zinzer lo volé sobre la ciudad en el manejo”

El Stinson SR cambié su matricula original por la mexica-

- Finalmente, la nota periodistica informaba
que los vuelos a Acapulco tendrian una duracién de una hora
con cuarenta minutos y que los aviones estaban pintados de

rojo y azul. El costo del pasaje seria de treinta pesos.

de México y sus alrededores, acompaiiado de varios periodis-
tas, uno de ellos del diario Excélsior. La nota publicada por
éste al dia siguiente se titulaba “Nueva Linea Aérea México-
Acapulco” y, entre otras cosas, mencionaba que la invitacién

La adquisicién del segundo avién al que se refiere la

e “ o :
a volar habia sido hecha por la “nueva empresa Aeronaves de nota de Excélsior requiere de un comentario especial. Anto-
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nio Diaz Lombardo habfa comprado esta acronave, una Tra-
vel Air con matricula NC9333, a un hombre de negocios de
Chicago de apellido Camarello. Algin tiempo después Diaz
Lombardo se enterd, con sorpresa, de que el negocio al que
se dedicaba Camarello era el trifico de licores. Una vez en
México el Travel Air recibi6 la matricula mexicana XB-AJK.

Julio Zinser probé en México el Travel Air, encontrandolo
en perfectas condiciones. Ademas, volo el Stinson dos veces a
Acapulco, que también encontré muy bien, igual que el campo
de aterrizaje de Los Hornos. Todo estaba listo para el vuelo in-
augural de Aeronaves de México con sus dos primeros aviones.

El dia 14 de septiembre amanecié espléndido y Julio
Zinser despeg6 sin contratiempos hacia Acapulco a bordo
del Sunson SR repleto de pasajeros. El Travel Air debia ser
tripulado por el teniente coronel Samuel Rojas, contratado
para la ocasidn, pero a ultima hora Rojas ordené al capitdn
Manuel Zayas Palafox que ocupara su lugar. Otros pilotos

partieron con sus aviones en una especie de caravana.

NOMBRE

PUESTO

El vuelo era sin escalas, con la sencilla ruta sefialada
por Chalco, Cuautla, Iguala, Chilpancingo y Acapulco. Pero
Zayas perdi6 el rumbo y, atin peor, al regresar al viejo ae-
ropuerto de los llanos de Balbuena tuvo la mala suerte de
salir de la pista y dar contra una zanja. El avién se volcé, y
el piloto y un pasajero resultaron con heridas leves. El resto
de los pasajeros, por fortuna, sali6 ileso.

Por su parte, escoltado por los demi3s pilotos participan-
tes en el historico vuelo, Zinser aterrizé en Acapulco —donde
ya lo esperaba Diaz Lombardo- y fue recibido en una cere-
monia especial. Asi quedé establecido el servicio aéreo regu-
lar entre México y Acapulco.

Después de este vuelo inaugural, el dia 7 de noviembre
de 1934 se constituy6 legalmente la empresa Aeronaves de
México, S.A., mediante escritura otorgada ante el notario
Francisco P. Morales Jr. La propiedad de las acciones y los
puestos dentro del Consejo de Administracién quedaron re-

partidos de la siguiente manera:

Presidente y Gerente General

Secretario Enrigue M. Barragan
Tesorero Eusebio Acosta Velasco
Primer Vocal Gustavo Gonzalez

Segundo Vocal Ramiro D4vila

Tercer Vocal Miguel Barrén
Cuarto Vocal

Comisario José Montalvo

Antonio Diaz Lombardo

Eduardo Soberanes

OCUPACION ACCONES
Empresario 31 anos 44
Industrial 39 anos 44
Comerciante 43 anos 2
Industrial 32 anos 2
Industrial 34 anos 2
Empleado 37 anos 2
Comerciante 30 anos 2
Camionero 37 anos 2
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Logotipo de Aeronaves
de México, utilizado
entre 1934 y 1959.

ENRIQUE M. BARRAGAN

Naci6 posiblemente en el entonces territorio de Quintana
Roo, hacia 1895. Siendo todavia muy joven, publicé junto
con el militar reyista Ignacio Munoz el semanario £/ Mos-
quito, en Santa Cruz de Bravo, destinado a censurar a los
caciques del régimen porfirista. La publicacion fue clausu-
rada por 6rdenes del jefe de la guarnicién militar.

En 1911 se convirtio en secretario del general Manuel
Sanchez Rivera, enviado como gobernador de la entidad,
y lo fue también de su sucesor, el general Rafael Eguia Lis.
En 1917 fue nombrado secretario general del gobierno de
Octaviano Solis, y encargado del despacho entre octubre y
noviembre de 1918. Ocupé el cargo de gobernador interi-
no de Quintana Roo entre enero y abril de 1919.

Enrique M. Barragan fue electo diputado suplente por
Quintana Roo a la XXVl legislatura federal. Después, entre
1920 y 1924, result6 electo diputado propietario en dos
periodos consecutivos. Participé como miembro de la Gran
Comisién de la XXIX Legislatura.

A su llegada a la capital, Barragan conocié a Antonio
Diaz Lombardo y comenzé a interesarse en el negocio de
los autotransportes, colaborando con él primero en la Coo-
perativa de Lubricantes y Combustibles, creada por el ge-
neral Alvaro Obregén en 1926, y después en la fundacion
de la Alianza de Camioneros y el Banco de Transportes, del
que llegé a ser su Secretario General.

Fue también representante de los propietarios de los Au-
tobuses de la Linea de Tacuba y Anexas, formada en 1928.
En 1934 particip6 en la fundacion de Aeronaves de México,

con una participacion del 44% de las acciones, la misma
que Dfaz Lombardo. En 1937 recibi6, junto con sus socios
Isidro Dfaz Lombardo y Francisco M. Zubillaga, la concesién
para establecer el Banco Central de Capitalizacion y Aho-
rro, del que fue secretario por méas de una década.

Barragan participé también en la industria del cine como
secretario, en 1936, de la Impulsora Cinematografica, S.A.,
presidida por Paul H. Bush, y de la que era vicepresidente
Dfaz Lombardo.

En 1949 fue considerado candidato a gobernador del

territorio federal de Quintana Roo, sin que llegara a con-
cretarse la designacion.



Personal de Aeronaves de México en 1937. De pie:
Jesi

Garcia Bravo, mecanico, Rafael Obregon
Santacilia, piloto, Leonardo Enriquez, piloto, José
Escudero, administrador, Aureliano Rivera, jefe de

mecdnicos, Ramon Gonzilez, jefe de pilotos, Manuel
Maza, despachador, Alfredo Quirds, mecinico, Jesus
Diaz Leal, ayudante de mecinico, y Fidel Dominguez,
carpintero. Sentados: s6lo se han identificado a los tres
primeros, que son Susano Seija, velador, José Lucino

Loperena y Mario Novoa, ayudantes de meednicos.



En noviembre de 1935
Aeronaves de México
recibié la concesion
para transportar correo,
pasaje y express en la
rura México-Acapulco.

La sociedad poseia cien acciones nominativas de mil pe-
sos cada una.

Don Antonio Diaz Lombardo tenfa también interés en
una ruta del sureste, que prestaba servicios entre Mérida y
Payo Obispo (hoy Chetumal), con escalas en varios puntos de
la peninsula de Yucatan. Hacia alld viaj6 Julio Zinser en un
avién Stinson XB-AHV, tratando de organizar los servicios.
El 22 de mayo de 1935 regresé a la ciudad de México, pero
la ruta que intent6 establecer no sobrevivié muchos meses.

En ese mismo afio de 1935 Aeronaves de México ad-
quiri6 la empresa Transportes Aéreos del Pacifico, S.A., que
tenia apenas dos afios de existencia. Para hacerse cargo de
ella se envi6 a Julio Zinser, mientras que el piloto Leonardo
Enriquez lo sustituia en los vuelos a Acapulco.

En el mes de noviembre la SCOP otorgé a Aeronaves
de México la concesion de la ruta México-Acapulco para
transportar correo, pasaje y express. Poco después, el ge-
neral Francisco J. Mugica, secretario del ramo, dicté una
orden en el sentido de que todos los pilotos de las aerolineas

de servicio publico debfan ser mexicanos por nacimiento.

En apego a la disposicion, la compariiia qued¢ integrada por
los pilotos nacionales Rafael Obregon Santacilia y Leonardo
Enriquez, designandose a Ramén Gonzilez como su jefe. En
otras 4reas participaban el licenciado Isidro Diaz Lombar-
do, hermano de don Antonio, como apoderado, José Escu-
dero como administrador, José Torres Lopez como jefe de
mecénicos y Manuel Plaza como despachador. Entre los me-
cénicos se encontraban, entre otros, José Lucino Loperena,
Jests Garza Bravo, Alfredo Quirés, Jests Diaz Leal y Fidel
Dominguez. Poco después se incorporarian al equipo el capi-
tan Rubén Velasco, como piloto, y Aureliano Rivera, como
jefe de mecanicos. Mas tarde José Lucino Loperena (apodado
Picho) se convertiria en piloto de Aeronaves vy, tiempo des-
pués, organizaria su propia linea aérea en Michoacan, Lineas
Aéreas Picho. Por otra parte, es necesario sefialar que el jefe
de pilotos Ramén Gonzélez muri6 en un accidente en Cérdo-
ba, Veracruz, en 1941. Desde entonces —y por muchos anos—
el capitdn Leonardo Enriquez ocupd ese puesto.

A través de Aeronaves de México se abrieron nume-
rosas rutas aéreas en Guerrero, Oaxaca, Michoacan y Baja

California, verdaderos caminos de progreso

BERVICIO DIARIO

DE AVIONES,
SALE A LAS 8.00;

EEGRESA A LAS 11.60

. Se estin agotando las re-
servaciones —Compre con an- ;
telpacién sus boletos.

Visite la Playa més Hermosa de Ameéric

ACAPULCO

para un pais de dificil orografia y escaso de-
sarrollo. Aquellos primeros afios no fueron

nada ficiles: muchas veces no se ganaba ni

para pagar el combustible y menos atin para

cubrir el sueldo de los pilotos (quienes, ade-
mds, a veces “juntaban” dinero entre ellos
para pagar el combustible). Todavia afios
) después en algunas comarcas, particular-
mente en Oaxaca, los viejos del lugar recor-

daban con nostalgia y agradecimiento c6mo

aquellos aviones y sus pilotos pioneros los
pusieron en contacto con el resto del pais y
del mundo.

Acapulco, Aeronaves de México, Anto-
nio Diaz Lombardo, Julio Zinser y el Stin-

son SR: todos estos nombres estin inscritos

con letras de oro en los anales de la aviacién
mexicana, pues en 1934 todos ellos se su-

maron para dar luz a una historia que toda-
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via sigue escribiéndose.




El Balnerario de
Hornos, en la playa del
mismo nombre, aledaiio
al antiguo campo aéreo
de Acapulco.
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Un Bellanca con el
fondo de la Bahia de
Acapulco. Notese la
rusticidad del terreno
en que aterrizaban los
primeros aviones de
Aeronaves de México.




Asociacién con Pan American

Mientras en México se consolidaba la paz interna e iniciaba el
mds largo periodo de estabilidad de su historia independiente,
el mundo se sumia en la mayor conflagracién de la historia,
la Segunda Guerra Mundial (1939-1945). En medio de los
horrores y los millones de victimas, hubo un solo vencedor
indiscutible: la tecnologia. De las necesidades de los ejércitos
surgieron muchos proyectos para la construccién de armas, ve-
hiculos y herramientas, para la aplicacién de nuevos materiales
y para el desarrollo de medios de comunicacion, financiados
por los paises que participaban en la contienda. Esos avances,
terminada la guerra, tuvieron importantes aplicaciones en el
ambito civil.

Asi, durante la Segunda Guerra Mundial se perfecciond
el radar, inestimable para la aviacion, y el aluminio comenzo
a ser usado a gran escala en las aeronaves. También empez6 la
produccién en serie de aviones caza a reaccion. Surgieron las
cabinas presurizadas debido a la necesidad de volar a alturas
en que fueran un blanco menos ficil para la artilleria antiaé-
rea. Al mismo tiempo los aviones ganaron en alcance, auto-
nomia de vuelo, resistencia y maniobrabilidad. Al concluir la
guerra, los constructores de aviones aprovecharon toda esta
nueva tecnologia y ofrecieron al aerotransporte civil apara-
tos mas grandes, mas veloces, més cémodos y mas seguros.
La aviacién comercial creci6 y se hicieron posibles las rutas
transoceanicas.

Meéxico entré en la guerra en mayo de 1942 a causa del

hundimiento de dos buques petroleros por submarinos alema-

nes. La participacién mexicana en la contienda, si bien redu-

cida, fue significativ
de los mejores pilotos militares mexica
que pele6 con valor en el frente de

a: trescientos hombres, entre ellos treinta

nos, conformaron el

famoso Escuadrén 201,
Filipinas. Pero el escenario de la
d del territorio nacional s6lo se interrumpi6 con los
éreo organizados por el gobierno.

guerra estaba lejos y la tran-

quilida
simulacros de bombardeo a
otra parte, gracias a que la industria de Estados Unidos

e dedicada a producir implementos mili-

Por
estaba casi totalment
los productos mexicanos hallaron en el pais vecino un

tares,
do. Ello contribuyé a hacer de ésta una eta-

inmenso merca

pa de franca prosperidad, de estable paz social y de intenso
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El empresario Juan

Trippe, fundador de
Pan American World

Airways.



STINSON SR

Edward Anderson Stinson Jr., piloto y em-
presario aerondutico, nacié el 11 de julio
de 1894 en Fort Payne, Alabama, Estados
Unidos. Al terminar sus estudios de secun-
daria aprendi6é a volar con los hermanos
Wright y obtuvo en 1915 la licencia mun-
dial nimero 375 de la Fédération Aéro-
nautique Internationale (FAI).

Después de innumerables éxitos como
piloto y de haber sido instructor de pilotos
militares durante la Primera Guerra Mun-
dial, comenzé a presentar exhibiciones
de aviacion a lo largo y ancho de Estados
Unidos. En 1925 se estableci6 en Detroit
para formar la Stinson Aircraft Corpora-
tion, cuyo primer logro destacado fue la
creacién del avién Stinson Detroiter, que
se vendio muy bien a pesar de la Gran De-
presion. Con estos aparatos obtuvo varios
triunfos y marcas, como la del primer vue-
lo sin escalas entre Chicago y Nueva York
y el premio Ford Reliability Tour.

Los aviones Stinson gozaron de gran
fama en México desde que en 1927 uno
de ellos fue utilizado por Joaquin Gonza-
lez Pacheco y Fritz Bieler para su famoso

'—w : ‘qw\ %

vuelo sin escalas entre Windsor, Canadd,
y Tampico. Después de esto, Eddy Stinson
vino personalmente a México para aprove-
char la fama que habfa logrado su avion,
que también presté un magnifico servicio
entre 1927 y 1929 en la linea postal aérea
México-Nuevo Laredo que organizo Juan
Guillermo Villasana.

La fabrica Stinson se convirtié en sub-
sidiaria de la Cord Corporation, fabricante
de automoviles (que a su vez era duena
ya de Lycoming Manufacturing Company,
dedicada a la construccién de motores
para aviacion), en 1929. Aunque Edward
Stinson falleci6 en 1932 a causa de un
accidente en un Detroiter, la compania
continué su marcha y en 1933 inici6 la
produccién de una serie de modelos SR,
Stinson Reliant, que con ciertos cambios
continu6 siendo fabricada hasta 1941.

El Stinson SR era un monoplano de ala
alta, cabina cerrada con capacidad para cin-
co plazas y tren fijo, y estaba equipado con
un motor Lycoming radial R-680 de 215 HP.

Cuando Antonio Diaz Lombardo decidié
formar la empresa Aeronaves de México,

una de sus primeras acciones fue la de
seleccionar los aviones adecuados para
prestar el planeado servicio de México a
Acapulco, y eligio precisamente un Stin-
son sr y un Travel Air. El Stinson sr con
matricula XB-All, tripulado por el piloto
Julio Zinser, tuvo el honor de ser el primer
avién de Aeronaves de México y protago-
nizé el vuelo inaugural del 14 de septiem-
bre de 1934.

Con el avién XA-All Zinser lleg6 a realizar
45 vuelos redondos México-Acapulco entre
septiembre y diciembre de 1934. También
volé en él a otros lugares, como Tehuacan,
Puebla, Ometepec y Oaxaca, pues las aero-
lineas de entonces accedian a efectuar
vuelos especiales. El 21 de noviembre de
ese ano se incorpord un segundo Stinson
SR a Aeronaves de México, al que le corres-
pondi6 la matricula mexicana XA-AHU.

Stinson SR de Aeronaves
de México en el Puerto
Aéreo Central.
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despegue econémico e industrial. En estas circunstancias, la
aviacion estaba llamada a desempeiar un trascendente papel
como elemento fundamental en el transporte.

El principal problema de las aerolineas mexicanas du-
rante los afios de la guerra fue la escasez de material de vuelo
y refacciones. Pero aun este inconveniente origind el progreso
de muchos talleres de mantenimiento, que se hicieron —hasta
donde era posible— autosuficientes, e incluso se llegé a produ-
cir algunas partes para avién.

En su calidad de apoderado de Aeronaves de México,
el licenciado Isidro Diaz Lombardo se dirigié por escrito al

secretario de Comunicaciones y Obras Piblicas el 3 de enero
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AERONAVES DE MEXICO, S. A.
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de 1941 —acompaiiando su oficio con dos cartas en cali-
dad de referencias de la solvencia econémica de la empresa
(una del Banco de Transportes, S.A. y otra de la compaiiia
Combustibles, Turismo y Transportes, S.A.)- para solicitar
la autorizacién para hacerse cargo de la ruta con escalas
Acapulco-Uruapan. Esta concesién habia pertenecido a Al-
fredo Zarate Leyves, fallecido en un accidente, y su viuda,
previa autorizacién del Departamento de Aerondutica Civil
y de una compensacién econémica, accedi6 a traspasarla a
Aeronaves.

Para entonces, la empresa habia sumado a sus primeros
aviones otro avién Stinson y tres Bellanca. Para la cobertura
de dicha ruta, aseguraba Aeronaves, se usarian precisamente
aviones Bellanca y Travel Air, “por ser los que mis resulta-
do dan para los campos [de aviaci6n] chicos”. Ademds, Diaz
Lombardo afirmaba que su compaiiia estaba a punto de incor-
porar aviones bimotores a la ruta México-Acapulco, con lo
que dispondria de mis equipo de vuelo para trasladarlo a la
ruta Acapulco-Uruapan. Como parte de la oferta de Aeronaves
de México se proponia mejorar los campos de aterrizaje de la
ruta en Tecpan, Petatlin, Zihuatanejo y La Unién, en el estado
de Guerrero, y Arteaga y Apatzingin, en el de Michoacdn.

Por esas fechas Isidro Diaz Lombardo también solicit6

a la SCOP la autorizacién para operar la ruta Mazatlin-La

VISITE LA PLAYA
S MAS HHERMOSA DE

< “";s;
AMERICA.
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Boleto para un vuelo
de Aeronaves entre
Meéxico y Acapulco.

Anuncio de Aeronaves
de México en la prensa
capitalina.
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En sus primeros

aiios, las rutas de
Acronaves de México
se concentraban en los
estados del Pacifico.



Paz, ponderando los recursos y la experiencia de la empresa
como garantia de un servicio eficiente y duradero. Al efec-
to, el teniente coronel P.A. Feliciano Flores Diaz realiz6 una
inspeccion a la flota e informé de la existencia de un avion
Beechcraft, tres Bellanca y un Travel Air.

Estas nuevas rutas implicaban una significativa expan-
sién de las operaciones de Aeronaves de México, pero tam-
bién una mayor dificultad para adquirir aviones, motores y
refacciones debido a la escasez provocada por la guerra. Al
agudizarse el problema, Antonio Diaz Lombardo consideré
que haciéndose de un socio estadounidense con recursos en
el medio aerondutico seria mucho mas fécil paliar esta esca-
sez y salir adelante. Un amigo le recomendé American Air-
lines, pero don Antonio comprendié que, debido a que Pan
American tenia ya intereses en México a través de la Com-
pafifa Mexicana de Aviacién, esa sociedad podria ser mds
conveniente.

Mediante sus contactos en Nueva York, Diaz Lombardo
se entrevisté con Juan Trippe, fundador y jefe médximo del
imperio de Pan American. A Trippe le interesé la propuesta,
y asi el 30 de abril de 1941 Aeronaves de México vendid a
aquella compaiifa el 25% de sus acciones. Por otra parte,
Wilbur Morrison, el hombre de confianza de Trippe en Méxi-
co, present6 con Antonio Diaz Lombardo a un joven llamado
Carlos Ramos (en realidad Carlos Ochoa Ramos, pero todos
lo conocian asi) que habia trabajado en Lineas Aéreas Occi-
dentales, una antigua aerolinea cuyos veloces aviones Orion
cruzaban México de frontera a frontera llevando correo.
Diaz Lombardo y Carlos Ramos se entendieron bien desde el
principio y éste se hizo cargo de Acronaves de México S.A. en
calidad de subgerente, pero con la idea de convertirse después
en su gerente general, como en efecto ocurrid. Se trataba de
desarrollar el potencial de la aerolinea, y ello requerfa de una
administracién mds profesional.

Pronto la empresa recibi6 el primer Boeing B-247, con
capacidad para diez pasajeros y una cabina muy cémoda
para esos afios, que se puso en servicio en la ruta México-
Acapulco en el mes de septiembre. El Boeing procedia de un
grupo de aviones que debian ser enviados a Espafia como
ayuda para el gobierno republicano pero que, al terminar la

contienda, se quedaron en México.
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Carlos O. Ramos,
gerente general de
Aeronaves de México.



Nuevas aeronaves y rutas

En noviembre de 1941 las solicitudes de Aeronaves de Mé-
xico recibieron una respuesta positiva por parte de la SCOP
y asi se establecieron la ruta Mazatlin-La Paz y el servicio
con escalas Acapulco-Uruapan. Para el servicio en Sinaloa y
Baja California se contrat6 a dos pilotos espafioles llegados
con la marea del exilio, cuyos nombres se grabarian honda y
firmemente en la historia de Aeronaves de México: Antonio
Gomez Castresana y Ananias San Juan.

Al desaparecer como razén social la empresa Transportes
Aéreos del Pacifico, que ya era propiedad de Aeronaves de Mé-
Xico, ésta comenzo6 a operar sus rutas, y para finales de 1941

mantenia en servicio las siguientes:

e  México-Acapulco, directo.
e Acapulco-Oaxaca, con escalas.
e Acapulco-Uruapan, con escalas.

e  Mazatlin-La Paz, directo.

Los aviones empleados eran Travel Air, Bellanca, trimo-

tores Stinson, Boeing 247 y Beechcraft modelo 17. Entre las

curiosidades de los vuelos de la época vale la pena mencio-
nar la carta del subgerente Carlos Ramos al jefe del Departa-
mento de Aeronautica Civil de la SCOP, con fecha del 19 de
diciembre de ese afio, que detallaba los “alimentos de emer-

gencia” que llevaban los aviones:

En los aviones monomotores con cupo para 5 pasajeros y el
piloto, que utilizamos en nuestras rutas Acapulco-Oaxaca y Aca-
pulco-Uruapan, estamos instalando cajas que contienen lo siguiente

para cada aparato:

o 6 latas de leche evaporada marca Aguila.

e 6 latas de jamén endiablado.

e 1 caja de pastillas de consomé, conteniendo
12 pastillas.

e 8 tabletas de chocolate.

e 1 paquete de galletas.

e 3 cajetillas de cigarros y 2 cajas
de cerillos.

* 12 paquetitos de azicar.

RUTAS OPERADAS POR AERONAVES DE MEXICO, 1944

Nogales p

&Q Hermosillo

Santa Rosalla g

Isla Margarita &8

Mazatléan O

San Luis Acatldn

Pinotepa Nacional
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Estos “alimentos de emergencia” tenian sentido: los lige-

ros monomotores de la compaiifa volaban rozando los drboles
sobre zonas selviticas y montafiosas alejadas de las ciudades,
por lo que en caso de producirse un aterrizaje de emergencia
el rescate podia tardar muchos dias.

Para el afio 1942, las rutas asignadas a Aeronaves de

México eran ya las siguientes:

e  Meéxico-Acapulco, con vuelos diarios a excepcién de
los domingos. Se utilizaban aviones bimotores Boeing
B-247. El importe del viaje sencillo era de $60.20 pesos,
y de $108.36 el boleto redondo.

e Acapulco-Uruapan, con vuelos tres veces a la semana en
aviones Travel Air y Bellanca, haciendo escalas en Tecpan,
Petatlin, Zihuatanejo, La Union, Arteaga y Apatzingin.

e Acapulco-Oaxaca, con dos vuelos semanales en ambos

sentidos con escalas en Ayutla, San Luis Acatlin, Ome-

tepec. Pinotepa, Tututepec y Pochutla. Los aviones de la
ruta eran monomotores Travel Air y trimotores Stinson.
e Mazatlin-La Paz, con vuelos dos veces a la semana en
aviones Boeing 247. El importe del viaje sencillo era de

$77.70 pesos, y de $139.86 el redondo.

En 1942 Aeronaves adquirié la empresa Servicios Aéreos
Jesiis Sarabia (que volaba de Coatzacoalcos a Veracruz con
escalas en Minatitlin, Las Choapas y Aguadulce), y consi-
gui6 el permiso para unir la ciudad de México con Veracruz,
con escalas en Puebla y Cérdoba, esto con el fin de establecer
una ruta a Coatzacoalcos que lamentablemente se suspendié
al poco tiempo por su poca demanda y por lo peligroso de
los campos de aterrizaje, especialmente el de Cérdoba. Ese
mismo afio Carlos Ramos, todavia en calidad de subgerente,
solicité autorizacién al Departamento de Aeroniutica para

que los aviones Travel Air comprados a la Compaiifa Mexi-

4

Inauguracion en 1942
de la ruta Mazatlan-
La Paz con un Boeing
B-247 al mando del

capitan Basterra.



TRAVEL AIR

En 1924 se unieron tres hombres que llegarian a ser famosos en la
aviacion mundial. Eran Lloyd Stearman, Cloyd B. Cessna y Walter
Beech y juntos fundarian la Travel Air Manufacturing Company.
De esta fabrica —ubicada en Wichita, Kansas— salieron los aviones
Travel Air que alcanzaron gran fama y que fueron muy apreciados
por el servicio de correos de Estados Unidos y por muchas aeroli-
neas pioneras, entre ellas las mexicanas.

Aeronaves de México inicid sus servicios en septiembre de
1934 con un Stinson SR y un Travel Air que, lamentablemente, se
accident6 el primer dia en un mal aterrizaje. Ese avion se compré
en Estados Unidos con la matricula NC9333, que luego se trans-
formaria en la mexicana XB-AJK.

El avion utilizado por Aeronaves de México era un Travel Air
Modelo 6000, producido cuando ya la Travel Air habfa sido ad-
quirida por la Curtiss-Wright Airplane Company y los famosos
Cessna, Stearman y Beech habian iniciado actividades aerondu-
ticas por separado. El Travel Air 6000 era un monoplano de ala
alta, tren fijo, con capacidad para seis plazas y estaba equipado
con un motor Pratt & Whitney Wasp. Aeronaves tuvo después
otro Travel Air con matricula XA-BLE, que presté servicios en la
ruta Acapulco-Uruapan.

42

BEECHCRAFT MODELO 17

Cuando Walter Beech dejé la Travel Air, fundé —también en Wichi-
ta, Kansas— su propia empresa, la Beech Aircraft Corporation. El
primer avién disefado y producido por esta fabrica fue el Beech-
craft Modelo 17, biplano que se gané un lugar de honor entre los
clasicos de todas las épocas.

Este aeroplano, de alas en decalaje negativo, tenia un aspecto
muy especial y desde el primer momento resulté rapidisimo. Beech
escogio esa disposicion de las alas para ofrecer mayor visibilidad
al piloto, proporcionar mayor resistencia estructural y una buena
combinacion de solidez y velocidad. La amplia y cémoda cabina
ofrecia espacio hasta para cinco personas, incluido el piloto, y te-
nia, ademas, tren retractil. Resultd un avién dificil pues, debido a
su gran velocidad, requeria de mucha experiencia en el pilotaje.
Los modelos posteriores incorporaron varias modificaciones que
le proporcionaron mayor control y estabilidad y se convirtié en un
avion sumamente apreciado en todo el mundo, fabricado tanto
para usos civiles como militares. Su producciéon se mantuvo hasta
el final de la Segunda Guerra Mundial.

Aeronaves de México tuvo un Beechcraft 17 Staggerwing, con
menor capacidad que los Bellanca y Travel Air, pero mucho mas
veloz, que se utilizaba cuando habia poco pasaje o para vuelos

especiales. Tenia un motor radial Pratt & Whitney R-985 Wasp Jr.
Yy su matricula fue XA-BKO.



BELLANCA PACEMAKER
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Giuseppe Bellanca —jtaliano emigrado a
Estados Unidos, ingeniero aeronautico y
piloto— estableci6 en 1927 en Delaware,
Estados Unidos, la empresa Bellanca Air-
craft Corporation. El brillante ingeniero
tenfa una conviccion que determiné su
éxito: los aviones debian de ser ante todo
préacticos, atiles y economicos, indepen-
dientemente de su belleza. Sus famosos
monomotores, todos ellos bastante anti-

estéticos, tenian la misma capacidad que
muchos trimotores de su tiempo.

Los dos aviones mas célebres produci-
dos por Giuseppe Bellanca fueron el Air-
bus y el Pacemaker, de los que existieron
modelos con ligeras variantes y que fue-
ron muy utilizados en México por casi to-

das las aerolineas de la época.
Aeronaves de México tuvo en sus inicios
tres aviones Bellanca Pacemaker CH-300,
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Bellanca de Aeronaves
de México ya con matricula
comercial.

equipados con motores Wright Whirlwind
J-6 de 300 hp. Al principio volaron con ma-
tricula XBy en 1941, después de una revision
y reparacién general, regresaron al servicio
con las matriculas XA-BAC, XA-BAl y XA-
BAT. En 1943 se compré otro, cuya matri-
cula fue XA-CQT, para volar en las rutas de
Sonora y Baja California. El Pacemaker era
un monoplano de ala alta, tren fijo muy re-
sistente y capacidad para seis plazas.




El general Manuel Avila
Camacho, presidente

de la Repiiblica.

cana de Aviacion (XA-BII, XA-BLV y XA-BIM), asignados a
la ruta de Acapulco-Oaxaca, pudieran también ser utilizados
en la ruta Acapulco-Uruapan.

El 14 de septiembre de 1942 el entonces jefe del Depar-
tamento de Aerondutica Civil, el general P.A. Alberto Salinas
Carranza, se dirigi6 al secretario de Comunicaciones para su-
gerirle que se aceptara una peticion de Aeronaves de México
para extender la ruta Acapulco-Uruapan hasta Guadalajara,
con escala en la ciudad de Zamora. Se apoyaba en el hecho
de que no existia servicio aéreo en esa ruta y la extension
beneficiaria mucho al pais, pues quedarian asi conectados en
Guadalajara los servicios de Mexicana de Aviacion, Trans-
portes Aéreos de Jalisco y Panini. Pero, en vista de que en 32
viajes realizados en la ruta experimental Uruapan-Zamora-
Guadalajara solamente se habian transportado dos pasaje-
ros, Aeronaves solicité que la escala cambiara de Zamora a
Los Reyes, ya que por tratarse de un poblado mas aislado el
transporte aéreo podria tener mayor demanda. El S de sep-
tiembre Aeronaves habia solicitado, ademds, permiso para
extender la ruta Mazatldn-La Paz hasta Hermosillo, con es-
calas en Isla Margarita, Santa Rosalia y Guaymas.

En noviembre de ese afio Aeronaves de México recibi6
dos aviones Douglas C-39, conocidos en México como DC-2%2
debido a que estaban construidos con fuselaje de DC-2, pero
con alas y tren de aterrizaje de DC-3. México fue uno de los
pocos paises del mundo que tuvo esta clase de aviones que eran
ni mas ni menos que el reflejo de la escasez de material causado
por la guerra. Estos aviones, los mejores de la compaiiia, entra-
ron en servicio en la ruta México-Acapulco. También a finales
de aquel afio Aeronaves adquiri6 la comparia Taxi Aéreo de
Oaxaca, que tenia la concesién de las rutas de circuito en los
estados de Oaxaca y Puebla. Con ello, el 11 de enero de 1943
se otorgd la concesién a nombre de Aeronaves de México para
operar la ruta Oaxaca-Tehuacin-Huajuapan-Tuxtlahuaca-
Putla-Ometepec-Pinotepa-Jamiltepec-Oaxaca.

La ruta con escalas La Paz-Hermosillo, extension de la
ruta Mazatlin-La Paz, se inauguré el 2 de febrero siguiente.
En abril la empresa solicité un permiso experimental para
operar las rutas Mazatlan-Los Mochis-Ciudad Obregén-
Guaymas-Hermosillo-Nogales, haciendo escala de bandera

en Culiacan (es decir, los aviones sélo aterrizarian alli cuando
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se confirmara que habia por lo menos dos pasajeros), y para

tal efecto la empresa compré en Estados Unidos un avién Be-
llanca Pacemaker de siete plazas con motor Wasp de 550 hp,
con el plan de poner en servicio bimotores cuando pudieran
conseguirse.

Aeronautica Civil pidi6 la opinion de Mexicana de Avia-
cién acerca de la solicitud de Aeronaves de México, ya que
esa compania tenia la concesion de la ruta Guadalajara-Ma-
zatlan-Hermosillo-Mexicali. El coronel Pedro A. Chapa, en
calidad de representante de Mexicana, respondié que no te-
nian inconveniente, pues por tratarse de una ruta con muchas
mas escalas no se consideraba paralela. El vuelo inaugural se
planeé para el 30 de agosto de 1943, pero el avién destinado
para ello, un Bellanca matricula XA-COT, sufri6 a ultima
hora un desperfecto grave en el motor, que tuvo que ser reem-
plazado con uno nuevo pedido a Brownsville.

Por otro lado, en noviembre de 1943 Aeronaves solici-
t0 que la escala en Isla Margarita, totalmente improductiva

desde su inauguracién en la ruta La Paz a Hermosillo, se con-




virtiera en estacién de bandera. La autoridad concedié el per-
miso, pero los problemas surgieron de inmediato y en forma
por demas dramatica: el teniente de corbeta I.N. Pedro Mu-
fiiz Armenta envié una carta al presidente de la Repiblica,
general Manuel Avila Camacho (posiblemente amigo de la

familia, por el tono empleado en la misiva), en la que expuso:

Con el establecimiento de este servicio [se refiere al ahora can-
celado por Aeronaves| mejoré mucho nuestra situacién porque
habia abundancia de comestibles, nuestra correspondencia y el
servicio de giros postales era ripido, y sobre todo, en casos de
emergencia como pedidos de medicinas o traslado de enfermos
graves, nos beneficiaba dicho servicio.

Resulta, mi general, que la compaiia de referencia ha
modificado su itinerario, segin se podra ver en el recorte de
periédico que me permito acompaiiar, quedando la Isla como
escala de bandera, es decir: si no hay determinado niimero de
pasajeros (4 por lo menos) no va a la Isla, no lleva carga ni ex-
press, ni correspondencia y usted se imaginard la magnitud del
perjuicio que con ese cambio recibimos todos porque en cada
viaje del avién procedente de La Paz, nos llegaban viveres y no
sufriamos gran cosa la escasez de ellos aunque nos resultaban
mas caros |[...]

La mayor parte, como yo, tenemos nuestra familia fuera
en otras ciudades y como no tenemos servicio de giros telegrafi-
cos los giros postales tardardn en salir por correo ordinario |[...]

En la actualidad estamos careciendo de harina y maiz y
otros articulos alimenticios que seria muy largo enumerar, en

cuanto a lo demis pues vivimos relativamente bien.

El asunto amerité una explicacién por parte del sefior
Ignacio del Rio, agente de Aeronaves de Meéxico en La Paz,
quien expuso que, a causa de una confusién del radio-opera-
dor, no se dio servicio a Isla Margarita el dia 6 de diciembre, a
pesar de que habia varios pasajeros entre los que se encontraba
precisamente el teniente Muiiz.

Debido a la erupcién del volcan Paricutin el 20 de fe-
brero de 1943, Aeronaves de México resulté afectada en sus
servicios de ruta y en la base de mantenimiento de Uruapan,
por lo que las autoridades dieron permiso para que se ope-

rara a criterio de los pilotos y se trasladara temporalmente
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la base de mantenimiento a Acapulco. La aerolinea se vio
entonces entre la espada y la pared, pues de un lado esta-
ban los intereses de la sociedad y del otro los problemas
técnicos y econémicos de la operacién. Una situacion que
se repetiria en muchas ocasiones a través de la larga vida
de la empresa.

En cuanto a esa misma ruta Uruapan-Acapulco, fue mucho
el empefio que mostraron los habitantes del poblado de Mel-
chor Ocampo para obtener una escala que les permitiera salir
de su aislamiento. En una carta dirigida el 9 de enero de 1944
al general Maximino Avila Camacho, entonces secretario de

Comunicaciones y Obras Publicas, sefialaban:

Tenemos conocimiento que préximamente la Compafifa de
aerotransportes “Aero Naves de México” [...] pondri en ser-
vicio un avién bimotor en la ruta Uruapan-Acapulco, avién de
mayor capacidad y potencia que los monomotores que cubren
en la actualidad la citada ruta, y que, en virtud de tal acaeci-
miento, se implantara un servicio permanente de aterrizaje en
el aer6dromo de Playa Azul.

Ahora bien, el pueblo de nuestra vecindad, Melchor
Ocampo, es de mucha mayor importancia politica, econémica
y social que Arteaga y la Unién; no obstante lo cual, carecemos
de servicio regular de aviones [...] En cambio, en La Unién, Ar-
teaga y Apatzingdn y demds puntos intermedios de la ruta, sin
embargo de la menor importancia de algunos de ellos respecto
a Melchor Ocampo, los aviones descienden invariablemente en
sus viajes de ida y vuelta y para el solo objeto de recoger co-
rrespondencia o express.

Melchor Ocampo cuenta con uno de los mejores campos
de aterrizaje de la ruta, su numerosa poblacién carece de me-
dios rapidos y eficientes de comunicacién; por ello, en su ma-
yoria hace uso del correo aéreo; pero su correspondencia por
el eventual paso de los aviones, sufre las demoras consiguientes
que repercuten en perjuicio de los interesados [...]

En vista de ello, tomando en cuenta el proyecto de in-
novacion en la ruta Uruapan-Acapulco, mediante el uso de
aviones de mayor capacidad, atentamente solicitamos que esa
H. Dependencia del Ejecutivo, se sirva ordenar que desde aho-
ra, y con mayor razén cuando crucen la ruta antes dicha los

bimotores, todos los aparatos aterricen en Melchor Ocampo,
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desviando su ruta en una pequefia escuadra que a lo mis sig-

nifica unos cinco minutos de vuelo [...]

Esta peticion nos muestra de cerca la importancia so-
cial de la labor de los pioneros y de las pequefias compafiias
aéreas de aquellos tiempos, que hacian posible el milagro
de acortar las distancias y sacar a las poblaciones de la in-
comunicacién a la que parecian condenadas por la geogra-
fia. Si Aeronaves de México habia nacido a partir de una
ruta eminentemente turistica, la México-Acapulco, su cre-
cimiento territorial en los afios siguientes tuvo un caracter
mads orientado hacia la vertebracién de las comunicaciones
en 4reas montafiosas y costeras del occidente y noroeste
del pais. La solicitud de Melchor Ocampo no caeria en el
olvido.

En Sonora y Sinaloa ocurrié algo similar a lo ya visto en
Michoacan. El 25 de enero de 1944 la Camara Nacional de
Comercio de Guasave, Sinaloa, envié una carta a Aeronaves

de México en la que explicaba:

Nuestra zona tiene su principal movimiento entre Mazatlan y
Nogales, con puntos intermedios Los Mochis, Navojoa y Ciu-
dad Obreg6n, asi como Guadalajara y México, y no existiendo
ningiin paralelo con otra compaiia en la linea de ustedes [se
refiere a la ruta Mazatlin-Culiacin-Los Mochis-Ciudad Obre-
g6n-Guaymas-Hermosillo], estamos completamente seguros
que al aceptar que sus aviones aterricen en este lugar el éxito
pecuniario serd completo, maxime que en todos los viajes de
sus aparatos pasan por Guasave y al tener este punto como es-
tacién intermedia no implicard para esa empresa ninguin gasto
extra de consideracion y en cambio obtendra grandes benefi-
cios. A la vez deben Uds. tener muy en cuenta que tenemos un
campo de aterrizaje en magnificas condiciones.

Con las razones expuestas arriba, estamos seguros que la
linea de Uds. ser la que obtenga la totalidad del servicio, pues
por encontrarse la estacion del ferrocarril retirada de este lugar
y viendo lo pésimo de la via ferroviaria todo el movimiento de
pasaje se hard por avion, con lo cual obtendran Uds. una clien-
tela o movimiento apreciable de esta regién y de algunas otras
lo cual podrén comprobar desde luego y sers mas importante

en un futuro cercano.




BOEING B-247

Antes de este bimotor, los aviones utili-
zados exitosamente en el transporte de
pasajeros tenian ala alta Yy uno o tres mo-
tores. Al lanzar Boeing este modelo las
cosas cambiaron para siempre.

El Boeing B-247 era un avién de ala
baja, tenia fuselaje de linea aerodinamica
y tren de aterrizaje retractil. La férmula de
dos motores y su estructura moderna lo
hacian, ademds, un avién relativamente
economico, lo que contribuyé ain mas
a su aceptacién. Era un avion completa-
mente metdlico que utilizaba dos motores
radiales Pratt & Whitney de 9 cilindros y
550 hp cada uno. Su tripulacién estaba in-
tegrada por dos pilotos y tenia capacidad
para diez pasajeros. La velocidad de cruce-
ro era de 249 kilémetros por hora.

El prototipo de este avién volé por
primera vez el 8 de febrero de 1933. La
primera aerolinea en ponerlo en servicio
fue United Airlines, companifa que llegé a
tener treinta de estos aviones operando,
pues debido a un contrato de exclusividad
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Pero, si en algunos lugares los pobladores solicitaban
el servicio de la aerolinea, en otros puntos que formaban ya
parte de las rutas los clientes eran escasos. Por ejemplo, Fer-
nando Guerrero, empleado de Aeronaves de México en la
estacion de Culiacin desde 1943, recordaba que el gerente
local (o agente, como se le llamaba entonces) Enrique Bers-
tein Riveroll rifaba boletos —cubiertos de su propio bolsillo—
entre los empresarios de Culiacan debido a la poca demanda
de pasaje, a causa —en gran parte- del temor que ain habia de
viajar en avion.

El 20 de abril de 1944 Aeronaves de México recibi6 la
concesion definitiva de la ruta La Paz-Hermosillo, con escalas
de bandera en Isla Margarita, Loreto y Mulegé, y regulares
en Santa Rosalia y Guaymas. Sin embargo, el contralmirante
José Rodriguez Malpica, comandante de la Tercera Zona Na-
val Militar, solicit6 en junio a las autoridades que la escala en
Isla Margarita se hiciera regularmente, “por estar completa-
mente aislados, por ser el inico medio de comunicacién y por
considerar que la reanudacion de tan indispensable servicio
reportaria grandes beneficios al personal a mis 6rdenes”.

La compaiiia sigui6 consolidando sus servicios y rutas. El
19 de junio de 1944 el secretario de Comunicaciones y Obras
Publicas, el general de division Maximino Avila Camacho,

firmé la concesion definitiva del permiso experimental en las
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rutas Mazatlan-Culiacan-Los Mochis-Navojoa-Ciudad Obre-
g6n-Guaymas (bandera)-Hermosillo. Aunque no ha podido
confirmarse con ningin documento oficial, algunos antiguos
empleados afirmaban que por entonces y por un tiempo breve
Aeronaves dio servicio de transportacion de correo entre Ma-
zatlin y Las Islas Marias. Ademas, Aeronaves obtuvo permiso
para volar de Mazatlan a Tayoltita, al servicio de la San Luis
Mining Company, con un avién Boeing B-247.

Aeronaves trabajé arduamente para obtener el permiso
de volar entre Hermosillo y Nogales, Sonora, por estimar que
era una ruta importante para su desarrollo. Pero habia ciertos
intereses en juego y la ruta continuaba sin ser otorgada. Las
“fuerzas vivas” de Sonora se dirigieron entonces al general
Abelardo L. Rodriguez, ex presidente de la Repiblica, para
que empleara “su valiosa influencia” ante el secretario de
Comunicaciones y se le concediera a Aeronaves la extension
de ruta que pedia, por considerar que las actividades comer-
ciales e industriales de la regién se beneficiarian considera-
blemente. Abelardo L. Rodriguez, muy pragmaticamente, sin
mas trdmite, le envi6 un telegrama al general Avila Camacho.
Asi, en noviembre de 1944 Aeronaves recibié el permiso para
extender la ruta del Pacifico hasta Nogales.

Pero surgié entonces un nuevo problema, ya que No-

gales no tenia aeropuerto. Carlos Ramos solicité a la SCOP
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y a la Secretarfa de Relaciones Exteriores que se hicieran las
gestiones pertinentes ante el gobierno de Estados Unidos para
utilizar provisionalmente el aeropuerto de Nogales, Arizona,
mientras se construfa uno del lado mexicano. La Civil Aero-
nautical Board de Washington dio el visto bueno y gracias a
ello pudieron comenzar los servicios.

Al iniciar 1945, la empresa Aeronaves de México solicité
a la SCOP que todas las concesiones de sus rutas experimen-
tales en operacién les fueran otorgadas de manera definitiva;

dichas rutas eran:

® Mazatlin-La Paz.

e La PazIsla Margarita (Puerto Cortés)-Loreto-Santa
Rosalia-Guaymas-Hermosillo-Mazatldn-Culiacdn-Gua-
save-Ciudad Obregdn.

® Navojoa-Guaymas-Hermosillo.

e Acapulco-Tecpan-Petatlin-Zihuatanejo-La Unién-Mel-
chor Ocampo-Arteaga-Apatzingan-Uruapan. 4

A estas rutas hay que sumar la México-Acapulco y la
Acapulco-Oaxaca, con escalas, ambas ya con concesién defi-
nitiva, y la Hermosillo-Nogales, que se volaba con un permi-
so experimental que ain no vencia.

El 15 de marzo de 1945 Julio Zinser, entonces ya gerente
de Operaciones de Aeronaves de México, sali6 de Brownsville
a México, con escala en Tampico, tripulando el primero de una
serie de aviones Avro Anson, con matricula XA-DUC.

Una inspeccion realizada el 10 de abril de ese afio, por
personal del Departamento de Aerondutica Civil, sobre los
resultados econémicos de la ruta Acapulco-Uruapan nos per-
mite conocer algunos datos sobre su operacién. Los pilotos
—descubrimos— eran José Lucino Loperena y Carlos Cortés.
En Uruapan habfa una base de mantenimiento para hacer
checks de 10 y 20 horas y reparaciones ligeras a cargo del
mecanico con licencia clase S, Susano Leija Leyva, quien tenia
como ayudante a Ceferino Sierra. El avion empleado en la
ruta era un Stinson de seis plazas que hacia el recorrido todos
los dfas en un sentido, excepto los domingos. A juicio del
inspector, el campo La Union requeria de mejor orientacion,
ya que se hallaba rodeado de cerros y la pista estaba cruzada

con respecto a los vientos dominantes. Pero, de acuerdo con
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el presidente municipal, no se podian realizar los trabajos de
una nueva pista “porque los vecinos del lugar son muy po-
bres y tienen que dedicarse a sus labores del campo”, y suge-
ria que la fuerza federal de guarnicién ayudara en las obras,
previo permiso de la Secretaria de la Defensa.

Después de otra inspeccion a la ruta de Oaxaca, el repre-

sentante de Aerondutica Civil informé lo siguiente:

La compaiiia Aeronaves de México estd dando atencién al
arreglo de sus campos en los estados de Guerrero y Oaxaca,
entre los que figuran principalmente los de Pochutla, Cacahua-
tepec, Pinotepa, Ometepec, etc. Este dltimo es también estacién
obligatoria de Servicio Aéreo Panini. A juicio del suscrito, es
conveniente y equitativo que esta empresa coopere en los tra-
bajos de mejoramiento que se estin llevando a cabo en dicho
campo, pues aumentaria el presupuesto destinado a este lugar
y por otra parte la empresa Aeronaves de México no se senti-
ria defraudada en sus intereses, pues tengo entendido que es la

unica que costea dichos trabajos en provecho de otra empresa.
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El presidente municipal de Aguililla, Michoacén, pidio,
por su parte, que el avién de la ruta Acapulco-Uruapan in-
cluyera ese pueblo en su itinerario, “especialmente ahora
que con la temporada de lluvias quedamos totalmente in-
comunicados al cortarse la wnica carretera que nos une a
Apatzingin”. A ello, Carlos Ramos, respondi6 que era im-
posible para la aerolinea incluir més escalas en la ruta por-
que “ya son demasiadas, especialmente ahora que se va a
operar con bimotor”. Se referia al Avro Anson que requeria
de aterrizajes en distancias no menores de 100 millas, casi
200 kilometros, para que las rutas fueran costeables. Agui-
lilla solamente se podia servir mediante vuelos especiales, y
para ello Aeronaves disponia de un avién monomotor.

El 9 de octubre de 1945 Aeronaves de México solicitd a la
Secretaria de Comunicaciones que dictara instrucciones para
que ninguna otra empresa realizara vuelos en las rutas Maza-
tlan-Los Mochis-Nogales por contar ella con recursos suficien-
tes en aviones y personal para atender todas las necesidades,
tanto de vuelos de itinerario como de los vuelos especiales que
pudieran surgir. Entre febrero y marzo del afio siguiente la em-
presa solicité a las autoridades la modificacion de la ruta La
Paz-Isla Margarita-Loreto-Mulegé-Guaymas-Hermosillo para
operar unicamente Guaymas-Hermosillo-Nogales; esto debi-
do a que las escalas en Isla Margarita, Loreto y Mulegé pro-
vocaban pérdidas mensuales por 8,290 pesos, las cuales serian
atin mayores con la inminente llegada de los aviones DC-3,
mas grandes, con mayor costo de operacion e injustificados en
rutas de poco pasaje.

Lo mismo ocurri6 en la ruta Uruapan-Acapulco, servida
con bimotores, por lo que se cancelaron las escalas de Tecpan
y Apatzingén, poblaciones que ya tenian carretera, y se sirvi6
en cambio a Melchor Ocampo, que estaba totalmente aisla-
da. Los niimeros eran muy claros: en todo un mes en Tecpan
hubo un solo pasajero, que cubrié 17.75 pesos contra gastos
de 4,720 pesos, causados por 11:20 horas de vuelo a 416.53
pesos la hora en el avién Avro Anson. La escala de Apatzin-
gan no mostraba mejores cifras.

En junio de 1946 se autoriz6 a Aeronaves unir con un vue-
lo la ciudad de México y Mazatlan, puerto que se habia trans-
formado en una base muy importante del sistema de aviacién.

El servicio se inici6 con aviones DC-2%, incluyendo escalas en
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Guadalajara y Tepic. En septiembre lleg6 a México el primer
avién Douglas DC-3 para Aeronaves, con matricula XA-GAU,
el cual, con su capacidad para 24 pasajeros, su velocidad y
su amplia cabina, representaba una aportacion extraordinaria
para la empresa, que por supuesto lo puso de inmediato al ser-
vicio de la ruta México-Acapulco. Ademds, en ese afio se au-
torizaron varias concesiones que la aerolinea venia solicitando
desde hacia algin tiempo. La nimero 94 correspondia a la ruta
Acapulco-Uruapan, con escalas en Petatlan, Zihuatanejo, La
Unién, Melchor Ocampo y Arteaga; la 96, a la ruta Mazatlan-
Nogales, con escalas en Culiacdn, Guasave, Los Mochis, Na-
vojoa, Ciudad Obregén, Guaymas y Hermosillo, y la 98, a la
ruta La Paz-Nogales, con escalas en Isla Margarita (o Bahia
Magdalena), Santa Rosalia, Guaymas y Hermosillo. A fines de
ese afio Aeronaves solicité que se suprimieran dos escalas en
la ruta Mazatlin-Nogales, ya que éstas se estaban cubrien-
do con escalas intermedias en Culiacin, Guasave, Los Mo-
chis, Navojoa, Ciudad Obregon, Guaymas y Hermosillo, lo
que hacia incosteable la operacién con los aviones DC-2%.
La unica solucién era regresar a los monomotores o cance-
lar Guasave (que tenfa un campo muy pequefio, corto y mal
orientado, lo que hacfa critica la operacién de los bimotores)
y Navojoa (muy cercana a Ciudad Obregén).

Asimismo, el 27 de diciembre de 1946 se fundé el Sin-
dicato Nacional de Trabajadores de Aeronaves de México,
cuya primera directiva estuvo integrada por Angel Santana
como secretario general, Felipe Badillo como secretario del
Interior, Mario Villasefior como secretario de Trabajo y Con-
flictos, J. Mario de la Pefia como secretario de Organizacién,
Margarita Gou como secretaria de Actas, Acuerdos y Archivo
Y Moisés Torres Lopez como secretario de Finanzas. Ellos di-
rigieron el sindicato durante sus dos primeros arios de vida.

La ruta La Paz-Guaymas, con escalas en Isla Margarita
y Santa Rosalia, dej6 de operar el 27 de enero de 1947 previa
autorizacién del Departamento de Aeronautica Civil. El 28
de marzo siguiente, cuando ya los aviones DC-3 comenza-
ban a sustituir a los demis en casi todas las rutas, se solicito
nuevamente autorizacion para aterrizar en Nogales, Arizond,
mientras se acondicionaba el aeropuerto de Nogales, Sonora:

En 1948 Aeronaves recibié el primer Douglas C-47 cart

guero, matricula XA-GUS, que inicialmente fue empleado
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Douglas carguero
incorporado en 1946.

para prestar servicio entre la ciudad de México y algunos
puntos del estado de Oaxaca, incluyendo su capital. Después
vol6 con carga en todas las rutas de la compaiiia donde sur-
gian contratos o el volumen de carga justificaba su empleo.
A finales de ese afio se solicité a Aeronautica Civil una mo-
dificacién en la ruta Mazatldn-La Paz, en virtud de que los
aviones salian de Mazatldn hacia el norte, costeando hasta
llegar a Altata y de alli cortaban directo sobre el Golfo de
California hasta La Paz. Como Altata quedaba muy cerca de
Culiacin, se propuso la ruta Mazatlin-Culiacin-La Paz. Se
decia que los pasajeros entre Mazatldn y La Paz solamente
serfan afectados por dieciocho minutos mis de vuelo y que
no se les cobraria mas del importe del pasaje ya en vigor.
Pero, como ese movimiento afectaba los horarios, Aeronaves
necesitaba la autorizacién para gestionar los tramites en la
aduana de La Paz.

52

|
|
1
1

~.,.« watak *../.—-—-——-—j

En 1949 Aeronaves pidi6 una ruta a Cananea y Agua
Prieta, partiendo de Hermosillo, debido a las maltiples soli-
citudes que habian recibido de autoridades, cimaras y orga-
nismos sindicales de esas localidades. En su informe sostuvo
estar capacitada para esta nueva responsabilidad e, incluso,
haber pedido ya mas aviones DC-3 para pronta entrega y
DC-4 para un futuro muy cercano. En efecto, el 9 de abril
se informé al Departamento de Aerondutica que estaba listo
el nuevo avién DC-3 matricula XA-HIR, para operar la ruta
Hermosillo—Cananea-Agua Prieta, esperando solo el permiso
oficial de las autoridades, el cual fue prontamente concedido
por el teniente coronel Javier Gonzilez Gomez, jefe del De-
partamento de Aeroniutica Civil.

El dia 16 de agosto se autoriz6 a Aeronaves traspasar
derechos y obligaciones derivados de la concesién que ampa-

raba la ruta Acapulco-Petatlén-Zihuatanejo-La Unién-Mel-
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chor Ocampo-Arteaga-Uruapan a favor de los ciudadanos
Tomds R. Calderén y Carlos Cortés Ruiz. En noviembre la
Cdmara Nacional de Comercio de Leén, Guanajuato, y otros
organismos oficiales y privados de la ciudad se dirigieron al
secretario de Comunicaciones para que Aeronaves de México
prestara servicio de aerotransportacion en esa plaza. El dia
primero de ese mes habia entrado en servicio el primer DC-4,
aportando un gran potencial a la ruta México-Acapulco con
sus cuatro motores y su capacidad para 46 pasajeros.

Asi terminaba un decenio mas y se cumplian dieciséis
afios de servicio ininterrumpido entre México y Acapulco, un
puerto ya para entonces conocido mundialmente. Un decenio
en que Aeronaves de México fue consolidandose en diversas
regiones del pais, mejorando su flota, ampliando sus servicios

y fortaleciéndose en todos los érdenes.
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Acapulco y La Paz
destacan entre los
destinos de este
itinerario de Aeronaves

de la década de 1950.

Aeronaves de México
oper() numerosas rutas
cargueras en una épOCﬂ

en la que el sistema
carretero mexicano era
aun incipiente.



AVRO ANSON

Uno de los aviones mas originales y extra-
nos que han volado en México fue el Avro
Anson, de disefo britanico y producido
por la AV. Roe & Company Limited de
Manchester.

Inicialmente, el Avro nacié como res-
puesta a una requisiciéon especifica he-
cha a la A.V. Roe por la empresa Imperial
Airways, que queria un avion para las rutas
de Pakistan y la India. Un grupo de inge-
nieros encabezado por Roy Chadwick co-
menz6 a trabajar en un avién monoplano,
bimotor, de ala baja y tren retractil. Des-
pués de algunas variantes impuestas por el
solicitante, se finalizé el prototipo llamado
Avro 652. El 7 de enero de 1935 este avion
realizé su primer vuelo y el 11 de marzo
se entregaron los dos primeros de su serie
a Imperial Airways. El Ministerio del Aire
britdnico hizo entonces un encargo de esta
aeronave, con variantes, para el Servicio de
Patrulla Costera y para entrenamiento de
navegacion.

Un nuevo pedido naval militar incluyé
la instalacién de una torreta central para
colocar una ametralladora Lewis, lo que
dio origen al Avro GR Mk |, bautizado

como Anson en honor al célebre marino
inglés George Anson. La Royal Air Force
hizo también varios encargos y algunos de
esos aviones fueron enviados a Australia,
Egipto, Estonia, Finlandia, Grecia e Irlanda.

Cuando en 1939 comenzé la Segunda
Guerra Mundial, se habian fabricado ya mil
aviones Anson, y al integrarse el plan de
entrenamiento aéreo de la Commonwealth
se eligié éste como el avion estandar de en-
trenamiento para bombardeo. Durante la
guerra continué la produccion y se envia-
ron aviones a casi todos los paises aliados.

El Anson era un monoplano de ala baja,
bimotor, con estructura metdlica y revesti-
miento de tela. La parte motriz cambiaba
bastante seguin los modelos y la mayorfa de
los producidos en Gran Bretana tuve mo-
tores Armstrong-Siddeley Cheetah. Fue el
avion que durante mas tiempo se fabrico
en Europa, ya que la linea de produccién se
mantuvo hasta 1952.

Durante la guerra, la empresa Federal
Aircraft Limited of Canada produjo cerca
de dos mil aviones Avro Anson Mark | y
Mark I, muchos de ellos equipados con
dos motores Jacobs y otros con moto-
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res Wright Whirlwind o Pratt & Whitney
R-895. De esta produccién, cincuenta
aviones fueron entregados a la United
States Air Force (USAF) para entrenamien-
to de las tripulaciones, con la denomina-
cién de AT-20.

No se ha podido confirmar de qué
modelo especifico eran los Avro Anson
de Aeronaves de México, pero varios ex-
pertos suponen que procedian de los uti-
lizados por Estados Unidos y que fueron
vendidos al terminar la guerra.

El 13 de marzo de 1945 el piloto Julio
Zinser volé a Brownsville en uno de ellos
para probarlo antes de recibirlo a nombre
de Aeronaves de México. Via Tampico, y
con el propio Zinser a los controles, llegd
a la ciudad de México el primero de esos
aviones, que se matriculé XA-DUC. Poste-
riormente se trajeron otros al pafs, hasta
llegar a diez, de los cuales Aeronaves ope-
16 cinco.

Ademas de la tripulacion, las aeronaves
tenfan capacidad para ocho pasajeros y
volaron en las rutas de Oaxaca a Acapulco
y de Acapulco a Uruapan, asf como en la
ruta de México a Hermosillo.
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Los primeros aviones
de AMSA con cabina
presurizada fueron los
c6modos Convair.



Expansion e internacionalizacion

La década de los cincuenta fue sumamente importante para
nuestro pais en todos los aspectos. La economia de la pos-
guerra puso a México en el camino de la industrializacién
y surgieron muchas nuevas empresas mexicanas, aunque se
mantuvo la funcién rectora del gobierno. Aparecié una nueva
burguesia con fuertes vinculos con la politica, y la clase me-
dia se hallaba en expansién. Durante el gobierno de Adolfo
Ruiz Cortines (1952-1958) se sentaron las bases del llamado
“desarrollo estabilizador” que permitié un largo periodo de
crecimiento, basado en la apertura a la inversién extranjera,
el sostenimiento de los salarios, la estabilizacién de precios
y el bajo endeudamiento externo.

En 1950 se inauguré el primer canal de televisién mexi-
cano, primero también en América Latina, y Octavio Paz
publicé su libro més conocido, El laberinto de la soledad.
En 1952 entr6 en funciones la Ciudad Universitaria, un hito
en la historia de la arquitectura y la educacién en México.
Un afio mas tarde se les reconocié a las mujeres mexicanas
el derecho al voto. En 1955 apareci6 Pedro Pdramo, de Juan
Rulfo, y dos afios después, La regién mds transparente, de
Carlos Fuentes. También en 1957 la muerte del actor y can-
tante Pedro Infante en un accidente de aviacién en Mérida ce-
116 simbélicamente la “Epoca de Oro” del cine nacional. En
1959 fue creado el Instituto de Seguridad Social y Servicios
para los Trabajadores del Estado (ISSSTE). Durante todo este
tiempo el gobierno mantuvo la paz social a toda costa, inclu-
so con la represién de los movimientos henriquista (1952),
ferrocarrilero (1959) y magisterial (1960).

En lo que respecta al contexto internacional, la Guerra
Fria dividia al mundo en naciones capitalistas y comunistas.
Estados Unidos y la Unién Soviética se enfrentaron a tra-
vés de terceros en guerras como la de Corea y Vietnam, y
el terror nuclear crecia con cada avance de las potencias. Al
mismo tiempo, la década vio aparecer enormes avances cien-
tificos y tecnolégicos: el recién inventado transistor permitié
la miniaturizacién de los aparatos electrénicos; la energia
nuclear se aplicé de manera pacifica en la generacion eléctri-
ca; se cre6 la vacuna contra la poliomielitis; se puso a la ven-

ta UNIVAC, la primera computadora comercial y la carrera
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Don Carlos Ramos,
gerente, y don

Luis Frias Carillo,
subgerente, con el
personal de oficinas de

la aerolinea.



EFFECTIVE
25th 1955

Itinerarios de Aeronaves
en inglés de los afios 50.
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por la conquista del espacio tuvo su primer gran éxito con la
puesta en 6rbita del satélite Sputnik 1 en 1957.

Aeronaves de México inici6 la década de los cincuenta
con un panorama colmado de buenas expectativas, conscien-
te de su fuerza ascendente y satisfecha de la forma en que ha-
bia hecho frente a las responsabilidades que fue adquiriendo
al crecer en nimero de pasajeros, personal de tierra y aire,
rutas y aviones.

La ruta México-Acapulco habia resultado excepcional y
los tetramotores DC-4 estaban realizando ya tres vuelos re-
dondos por dia, que en ocasiones se incrementaban. El puer-
to de Acapulco habia adquirido gran fama internacional y
contaba ya con una considerable infraestructura hotelera. El
viejo campo de aviacién del balneario de Los Hornos fue sus-
tituido en 1946 por el aeropuerto de Pie de la Cuesta, con dos
pistas y un edificio terminal suficiente para el incremento en
el transito de aquellos afios. Sin duda, Aeronaves de México
habia contribuido de manera decisiva a colocar a Acapulco en
el mapa del gran turismo mundial.

Ante la sustitucion de la flota de la empresa por avio-
nes mas grandes y modernos que requerian mejores pistas
de aterrizaje, tuvieron que cancelarse las pequefias rutas de
la costa del Pacifico, primero la de Acapulco a Oaxaca y lue-
go la Acapulco-Uruapan (a cargo de la filial Aeronaves de
Michoacdn). Aunque la demanda de estas rutas era escasa
en comparacion con la nueva oferta de asientos y no era ren-
table para Aeronaves, las rutas quedaron en manos de ope-
radores regionales que siguieron prestando servicio durante
muchos afios y solo desaparecieron al incorporarse aquellas
regiones a la nueva red carretera.

En compensacién, se abrieron en esos afios las rutas a
Baja California —donde existia un gran potencial turistico
que tardaria algo m4s en manifestarse—, a Sinaloa y a Sonora,
donde la agricultura, ganaderia, mineria, industria maderera
y otras actividades productivas encontraron en los servicios
de Aeronaves un importante soporte para su desarrollo.

La ruta experimental México-Guadalajara-Tepic-Mazat-
4n fue elevada a concesién en 1950, aunque posteriormente se
suprimi6 la escala en Tepic, a pesar de que Aeronaves no te-
nia derechos de trifico entre Guadalajara y Mazatlan, pues la

concesion de esa ruta se habia otorgado a otra aerolinea. En el




mlsr'no afio se otorg6 a la empresa la concesién de la ruta Ma-
zatlin-La Paz, que se venia operando desde hacia muchos afios.

Seis importantes adelantos en la infraestructura utiliza-
da por Aeronaves de México fueron inaugurados entre 1951
y 1952: primero, el Aeropuerto Federal de Guadalajara en
marzo de 1951; dos meses después, el de Tijuana, y en ene-
ro de 1952, el de Mazatlin, donde se habia operado hasta
entonces en uno propiedad de Mexicana de Aviacién. Final-
mente, después de que el primero de enero de 1953 el Depar-
tamento de Aerondutica Civil de la SCOP fuera elevado al
rango de Direccién, teniendo como primer director al gene-
ral Alberto Salinas Carranza, se inauguraron los aeropuertos
federales de Hermosillo, Nogales y La Paz.

En 1949 la aerolinea habia operado la ruta Hermosillo-
Cananea, en el tramo comprendido entre Hermosillo y Agua
Prieta, por cerca de nueve meses. La operacion resultd, sin

embargo, un rotundo fracaso pues entre Hermosillo y Cana-

nea no lleg6 a promediarse ni un pasajero y medio por viaje.

La ruta fue cancelada, pero dos afios después las autoridades
del gobierno estatal y el Sindicato Nacional de Metalurgis-
tas comenzaron a presionar a la SCOP para que Aeronaves
volviera a operar en Cananea, aunque ahora como escala
de la ruta Hermosillo-Nogales. La empresa expuso las ra-
zones que la habian llevado a cancelarla, haciendo’ notar
ademis que el tramo entre Hermosillo y Cananea tomaba
cuarenta minutos de vuelo, por lo que supondria una larga
desviacién colocar a Cananea como escala. Nuevamente se
encontraban frente a frente el deseo logico y natural de las
poblaciones por contar con servicio aéreo y las limitacio-
nes de orden técnico o econémico de las aerolineas. En este
caso, Aeronaves de México volé nuevamente a Cananea a
partir del 21 de diciembre de 1953, como escala en la ruta
Hermosillo-Nogales.

Por el contrario, la ruta México-Zihuatanejo, que la
compaiifa habia solicitado desde 1949 argumentando razo-

nes de orden histérico, técnico y comercial, ademas de su
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El nuevo aeropuerto
de Acapulco con un
Convair de AMSA.
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solvencia para atenderla adecuadamente, fue concedida por
Aerondutica Civil a otra compafifa. Esto motivo un gran dis-
gusto por parte de la directiva de Aeronaves, que considera-
ba tener cierta preferencia sobre cualquier otra aerolinea ya
que fue la primera en llegar a Zihuatanejo con su vieja ruta
Acapulco-Uruapan.

A finales de 1951 Aeronaves de México solicité a las
autoridades correspondientes el permiso para operar lo que
hubiera sido su primera ruta internacional: San Diego-Tijua-
na-La Paz-Mazatlin-Manzanillo-Acapulco. Aunque el per-
miso no se obtuvo, resultaban ya evidentes los deseos de la
empresa por alcanzar su internacionalizacion.

El 8 de abril de 1952 naci6 la empresa Radio Aerondu-
tica Mexicana, S.A. de C.V., encargada de prestar -mediante
concesion— los servicios de control de transito aéreo, meteo-
rologia, telecomunicaciones aeronduticas y ayudas a la na-
vegacion aérea en la Repiblica Mexicana. Esta compaiiia se
constituyé con la aportacién de todas las aerolineas naciona-
les y extranjeras que operaban en el pais, pues anteriormente
cada una tenia que prestarse esos servicios a si misma y, por
tanto, se multiplicaban las inversiones, los equipos y los cos-
tos y resultaba menor su eficiencia.

El 28 de julio de 1952 se incorpor6 al sistema de Aerona-
ves de México la importante empresa Lineas Aéreas Mexica-
nas, S.A. (LAMSA), que en esos momentos operaba las rutas
México-San Luis Potosi-Torredn-Parral-Chihuahua-Ciudad
Judrez, Monterrey-Torreén-Durango-Mazatlin y Chihuahua-
Nuevo Casas Grandes-Cananea-Nogales-Mexicali-Tijuana.

Esta fusién provocd un gran descontrol en el funcio-
namiento de la compaiifa, pues LAMSA pasé a formar
parte de Aeronaves con toda su flota, rutas e instalaciones
asi como con su considerable personal, integrado por em-
pleados administrativos y de ventas, pilotos y mecinicos.
También habia cierta confusion entre el personal de ambas
empresas, ya que en conjunto se convertian en una orga-
nizacién muy grande y compleja. En estas circunstancias
se opt6 por formar una empresa llamada Lineas Asociadas
Mexicanas, S.A. (para conservar las siglas LAMSA) mientras
se alcanzaba la integracion total. Asi, el gerente general Car-
los Ramos emiti6 una circular con el objetivo de aclarar la

via jerdrquica y administrativa:
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Un Convair de
Aeronaves vuela sobre
el puerto de Acapulco

en esta felicitacion

navidena de la empresa.



A todo el personal de LAMSA
Con el objeto de que todo el personal de la empresa sepa de qué
personas recibir instrucciones y a quiénes debe dirigirse, proporcio-

no a continuacion la lista de los ejecutivos y jefes de la compaiiia

Gerencia

Carlos Ramos, Gerente General.

Ing. Armando Santacruz, Subgerente General.
Luis Frias Carrillo, Ayudante del Gerente General.

Ing. Jesus E. Vargas, Ayudante del Gerente General.

Contabilidad
Carlos Villasenor H., Contador General.
Mario Villasesior H., Jefe de Departamento.

Ernesto Sanchez, Pagador de Sueldos.

Operaciones

Cap. Robert L. Johnson, Asesor Técnico.

Cap. P.A. Carlos Le6n, Superintendente de Vuelos.

Cap. Abrahan Carrasco, Ayudante del Superintendente

de Vuelos.

Enrique Contreras, Despacho de Vuelos.

Ing. Ricardo S. Bravo, Superintendente de Comunicaciones.
Daniel Garcia, Superintendente de Operaciones Mecénicas,
Torreén.

Agustin Enriquez, Superintendente de Operaciones Mecanicas,
Meéxico.

Antonio Gémez Moro, Ayudante del Superintendente de
Operaciones Terrestres.

Guillermo Pineda, Jefe de Estacion, México.

Roberto Mirquez, Jefe de Sobrecargos.

Ricardo M. Lujambio, Jefe de Almacén, México.

Arturo L. Stransky, Jefe de Compras.
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Trdfico

Alfredo Gayou, Gerente de Trafico.
Luis Ochoa, Relaciones Publicas.
Jestis Moreno Adame, Jefe de Express.

Ramén Martinez Trejo, Subjefe de Express.

Personal

Francisco Chavarria, Jefe del Departamento.

Legal

Lic. Raymundo Cérdova Zuiiiga, en Torredn.

Todos los Jefes de Estacion y Gerentes Distritales de Ventas cont-
ndan en sus puestos, con las mismas funciones que tenian asigna-
das dentro de la antigua empresa Lineas Aéreas Mexicanas, S-A.
La Compaiiia continuara usando la sigla “LAMSA” y conserva
también el escudo tricolor con una estrella en la seccién roja, pero
sin la frase “Afiliada a United Airlines”.

En caso de que alguno de ustedes tenga duda acerca de a quién
debe dirigirse para tratar un asunto, dirfjase al Subgerente General
0 a cualquiera de mis ayudantes, entendido que respecto a éstos el
Ing. Vargas trata preferentemente los asuntos de Operaciones y el

senor Frias Carrillo los de otra indole.

Atentamente

Carlos Ramos. Gerente General.
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TINERARIOS

SCHEDULES

La llegada del primer
Convair en 1954 fue
todo un acontecimiento
para la compaiiia. Se les
destind, naturalmente,
a servir en la ruta de
Acapulco.



DOUGLAS DC-2 Y DC-3

Entre los aviones legendarios, el Douglas
Commercial (DG-3) es uno de los mas fa-
mosos. Posiblemente no haya habido pais
donde no volara uno de esos extraordina-
rios aviones, y todavia en algunos lugares
continuan prestando servicio mas de se-
tenta y cinco anos después de su primer
vuelo.

El nacmiento del DG3 es tan épico
como su propia y larga historia. Cuando
United Airlines fue incorporando los bimo-
tores Boeing 247 en sus rutas, sin la posi-
bilidad de que sus competidores pudieran
hacer lo mismo por mucho tiempo, Jack
Frye, vicepresidente de Trans World Airli-
nes (TWA), compania que volaba con los
lentos y pesados trimotores Ford, pidié a
Donald W. Douglas un avién con ciertas
caracteristicas. Aungue el encargo original
especificaba que debia ser un trimotor,
Douglas y su equipo comenzaron a traba-
jar en los calculos y el diseno de un avion
distinto que solo tendria éxito si resultaba
revolucionario, muy superior a cuanto ha-
bia en el mundo.

En la vieja fabrica de Santa Ménica, Ca-
lifornia, naci6 el prototipo, llamado DC-1,
que reunia, entre otras, estas sensacionales
cualidades: con sélo dos motores muy eco-
némicos podia transportar en una cabina
amplia y cémoda a catorce pasajeros; ade-
mas, superaba en velocidad, altitud de cru-
cero y radio de accién a todos los aviones de
su tipo en esa época. Este prototipo realizo
su primer vuelo el primero de julio de 1933.

El primer avion de serie se llamé ya DC-2
y volé por primera vez el 11 de mayo de

1934, entrando en servicio regular apenas
una semana después. Super6 facilmente
a todos los aviones competidores y unio
las ciudades de Los Angeles y Nueva York
en un viaje de dieciocho horas. La TWA
pidi6 cuarenta de esos aparatos. No era
posible la competencia, y todas las demas
aerolineas tuvieron que esperar su turno
para poseer uno de esos extraordinarios
aviones.

El Douglas DC-2 empleaba dos motores
Wright Ciclone F.3 radiales de nueve cilin-
dros, de 710 hp cada uno; alcanzaba una
velocidad de crucero de 273 kph y su te-
cho operativo era de siete mil metros, con
radio de accion de casi dos mil kilémetros.
Su participacién en la carrera Londres-
Melbourne, con escalas, donde obtuvo
el primer lugar con los colores de KLM, le
dio fama mundial, y asi lo adquirieron va-
rias companias europeas, entre ellas Iberia,
Swissair y KLM, que elevé a catorce su pe-
dido inicial.

El 17 de diciembre de 1935 vol6 el
primer DG3, una versién ampliada y de
mayor potencia que el DCG-2. El éxito fue
todavia mayor pues estos aviones pudie-
ron ser volados sin escalas en tramos que
hasta hacla poco tiempo parecfan impo-
sibles, y todo ello con una comodidad y
una capacidad insospechadas, pues el
DG3 podia transportar nada menos que
a veintiun pasajeros. Sus caracteristicas lo
hacfan el avién ideal: para los pasajeros,
por su comodidad; para los pilotos, por su
docilidad; para los mecanicos, Por su man-
tenimiento relativamente sencillo, y para

64

las aerolineas, porque les producia buenas
utilidades.

Para 1939 ya se habian fabricado ocho-
cientos aviones DC-3. Una maquina de sus
caracteristicas tenfa, ademas, que ser Util
para usos militares, y asf, durante la Se-
gunda Guerra Mundial, este avion, en sus
diferentes versiones (Dakota, CG-47 y otras),
se convirtio en el transporte mas eficiente
y en uno de los pilares de la victoria aliada.
La fabrica Douglas y otras comisionadas
llegaron a producir mas de diez mil avio-
nes a causa de la guerra. En 1946, termi-
nada la guerra, dejaron de fabricarse, pero
los miles de sobrantes fueron adaptados
como transportes de pasajeros, y durante
décadas han volado por todo el mundo.
No cabe duda de que el DG3 ha sido uno
de los aviones mas fabulosos que han cru-
zado los aires.

Debido a circunstancias dificiles oca-
sionadas por la misma guerra, Douglas
ensamblé algunos aviones combinando el
fuselaje del DG-2 con el tren de aterrizaje y
las alas de DC-3, los cuales fueron denomi-
nados C-39, para aplicaciones militares, y
DC-2Y, para transporte de pasajeros.

En el curso de los afios Aeronaves de Mé-
xico utilizé dos aviones C-39 (XA-DOJ y XA-
DUF), dos aviones C-47 cargueros (XA-GUS
y XA-GAX) y bastantes DC-3, el primero de
ellos incorporado en 1946 con la matricula
XA-GAU. En 1956, afo en el que més unida-
des DG3 coincidieron, hubo doce en servicio
simultaneo, (XA-HUF, XA-HIR, XA-HEP, XA-
Gll, XA-GUF, XA-GUO, XA-FUM, XA-FUG,
XA-JUT, XA-FUA, XA-FUN y XA-KEM).
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Los legendarios
Douglas DC-3 llegaron
a Aeronaves tras su
asociacion con Pan Am.




El 16 de octubre de ese afio se incorpord también al pa-
trimonio de Aeronaves la empresa Aerovias Reforma, S.A.,
que se encontraba en una dificil situacién financiera. En
ese momento, Reforma operaba las rutas México-Guada-
lajara-Culiacdn-Guaymas-Tijuana, México-Morelia-Coal-
coman-Colima-Manzanillo y Guadalajara-Manzanillo.
Estas fusiones de aerolineas eran consecuencia de la época:
el transporte aéreo tenia una enorme responsabilidad fi-
nanciera por los altos costos del equipo de vuelo, de los
aeropuertos y de las operaciones. Solo las grandes empre-
sas y los gobiernos nacionales podian hacer frente a tal
situacion.

Asi, en 1954 Aeronaves de México operaba las siguien-

tes rutas:

e  Meéxico-Acapulco, cuatro veces al dia con un DC-4.

e México-Tepic-Mazatlan-Culiacan-Guasave-Los
Mochis-Navojoa-Ciudad Obregén-Guaymas-Her-
mosillo-Nogales, diario con un DC-3.

e  México-Mazatlan-Culiacin-Los Mochis-Navojoa-
Ciudad Obregén, diario con un DC-3.

e Mazatlin-La Paz, lunes, miércoles y viernes con un
DC-3.

e Mazatlin-Culiacin-La Paz, sibados y lunes (regre-
so) con un DC-3.

e Meéxico-San Luis Potosi-Torreén, con un DC-4, dia-
rio, excepto los domingos.

o  México-Torre6n-Chihuahua-Nuevo Casas Grandes-
Cananea-Nogales-Tijuana, diario, excepto los do-
mingos, con un DC-3.

e  México-Torreén-Chihuahua-Ciudad Juarez, con un
DC-3, los domingos.

o  México-San Luis Potosi-Torre6n-Parral-Chihuahua-
Nuevo Casas Grandes-Ciudad Juarez, con un DC-3,
diario, excepto los domingos.

e Torre6n-Chihuahua-Ciudad Juirez, con un DC-3,
diario, excepto los domingos.

e México-San Luis Potosi-Torreon, domingos, con un
DC-3.

o Torre6n-Durango-Mazatlan, lunes, miércoles y vier-

nes, con un DC-3.
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e Torre6n-Monterrey, con un DC-3, diario, excepto
los domingos.
e Mazatlin-Durango-Torredn, lunes, miércoles y vier-

nes, con un DC-3.

Este sistema permitia, ademis, varias conexiones muy
importantes en el norte, como la Ciudad Judrez-Mazatlan,
que combinaba los vuelos 202 y 216; la Monterrey-Tijuana,
uniendo los vuelos 220 y 20S; la Monterrey-Mazatlan, que
acoplaba los vuelos 220y 226, y la Ciudad Juérez-Tijuana, a
través de la fusién de los vuelos 202 y 205.

Para ese aio la compaiifa contaba ya con oficinas en
las ciudades de Acapulco, Cananea, Ciudad Judrez, Ciudad
Obregén, Chihuahua, Culiacdn, Durango, Guasave, Guay-
mas, Hermosillo, La Paz, Los Mochis, Mazatlan, ciudad de
Meéxico, Monterrey, Navojoa, Nogales, Nuevo Casas Gran-
des, Parral, San Luis Potosi, Tijuana y Torreén, ademas de
El Paso, Texas y Los Angeles, California, en Estados Unidos.

La flota de Aeronaves, por otro lado, estaba integrada
entonces por quince aviones: doce DC-3, dos Douglas DC-4 y
un Douglas C-47 carguero. Pero en abril llegé el primer avién
totalmente nuevo comprado hasta entonces por la empresa:
un Convair 340 matricula XA-KIL, de 44 asientos, cabina
presurizada y escalera integral. Era el primero de una serie de
cuatro y comenz6 a volar en la ruta México-Acapulco el dia
11 de ese mismo mes.

En una nota triste es necesario sefialar que el 25 de mar-
zo de 1954 falleci6 en un accidente de aviacién el capitin
Carlos Leén, uno de los grandes pilotos de Aeronaves. Proce-
dia de LAMSA y habia trabajado con Francisco Sarabia en las
rutas del sureste, transportando café, tabaco y chicle. Poste-
riormente pasé a Lineas Aéreas Mineras (luego Lineas Aé-
reas Mexicanas) y recibi entrenamiento en la base de United
Airlines como comandante de DC-3, siendo jefe de pilotos
y luego gerente de operaciones en LAMSA, cargo que le fue
refrendado al llegar a Aeronaves. Era asesor de casi todos los
€quipos, gozaba de un notable prestigio profesional y tenia
un gran ascendiente sobre sus comparieros que lo apreciaban
y respetaban por su caballerosidad.

El primero de julio el licenciado Miguel Alemin, presi-
dente de la Repiiblica, inauguré el nuevo edificio del Aero-




La rosa de los vientos
de AMSA se orientaba
hacia el Pacifico, pero
contaba ya con enlaces
a México, Guadalajara,
Monterrey y varias
ciudades fronterizas.

Imprese en México

Carteles publicitarios
de Acapulco, el

gran centro turistico
mexicano de la época.




Edificio terminal de un
aeropuerto del norte del
pais con los emblemas
de Aero Transportes,
Aerovias Reforma

v Aeronaves de México.

puerto Central de la Ciudad de México. A mediados de ese

mismo afio Aeronaves de México puso en funcionamiento
las mas grandes y modernas instalaciones de mantenimien-
to del pafs, situadas en el propio aeropuerto, sobre la Aveni-
da Hangares. Ademis, en Torredn conservaba las que habia
construido LAMSA, donde todavia se daba mantenimiento
a equipo diverso, especialmente motores.

Aeronaves solicité operar la ruta Tijuana-La Paz-Aca-
pulco el 18 de junio de 1954, lo que ocasioné algunos pro-
blemas con la aerolinea Trans Mar de Cortés, que se sinti6
afectada en sus intereses. La compaiiia recibié el permiso co-
rrespondiente sin derecho de trafico en ambos sentidos entre
Tijuana y La Paz, y asi el 12 de enero de 1955 se realiz6 un
vuelo de exploracién con asistencia de representantes de las
autoridades aeronauticas para comprobar, fundamentalmen-
te, los radiofaros instalados en Cabo San Lucas y Manzani-
llo. Al dia siguiente se inici6 el servicio regular con aviones
DC-4. En octubre se autoriz6 a Aeronaves que los pasajeros
que volaban de Tijuana a Acapulco pudieran quedarse hasta
cinco dias en La Paz, pero sin derecho de trafico entre Tijua-

na y La Paz. Ese mismo afio quedo balizada completamente
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la ruta y los aviones de Aeronaves, ahora Convair, podian
volar en condiciones IFR (por instrumentos).

Por otra parte, el 14 de enero de 1955 se inaugur6 el
nuevo aeropuerto internacional Plan de los Amates, en Aca-
pulco, quedando el de Pie de la Cuesta en calidad de base
aérea militar. Asimismo, Aeronaves solicité volar una nueva
ruta, de Torreén a Hermosillo, en abril de 1956. Un afio des-
pués recibié la autorizacién para hacerlo.

Durante el mes de julio de 1956 se celebré en Panama
una reunion de jefes de Estado de América a la que asistie-
ron dieciocho mandatarios, entre quienes se encontraba el
licenciado Adolfo Ruiz Cortines, presidente de la Republica,
quien vol6 en esa ocasion en un avién Convair 340 tripulado
por los capitanes Guillermo Preiser y Blas Yannelli; el viaje
de ida se efectué el dia 21 de julio y el de regreso el dia 24

Terminaba asi una nueva etapa de la historia de Aero-
naves de México, etapa en la que la empresa, a la par de
un crecimiento sostenido en nuevas rutas, experiment6 una
enorme evolucién al hacerse cargo de los servicios aéreos qué

Proporcionaban otras aerolineas, incluso mas antiguas y €0
Sumomento m4s présperas,




DOUGLAS DcC-4

Aungue el DC-4 fue un avion de transi-
cion, tuvo gran éxito debido a sus buenas
cualidades. Sus inicios fueron bastante
extranos, ya que si bien es cierto que se
habian realizado sesenta pedidos antes de
que hubiera volado el prototipo, también
es verdad que a causa de la guerra esos
aviones fueron entregados a las fuerzas
armadas y no a las aerolineas.

El primer cuatrimotor Douglas, llamado
DC-4E, vol6 por primera vez el 7 de junio
de 1938 y se juzgd demasiado grande y
poco rentable. Douglas trabajé en un avién
algo mas pequefio, pero también cuatri-
motor, el cual despegd el 14 de febrero de
1942. Las aerolineas mostraron gran inte-
rés por esta segunda version, pero también
lo hizo la Air Transport Command. Asi, el
DC-4, al servicio de la usaf, se transformé
en el G54 Skymaster, protagonista de un
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acontecimiento sin par en la historia del
transporte estratégico: en 79,642 travesias
oceanicas solamente tuvo tres accidentes.

Al terminar la guerra, el DG-4 se mantu-
vo mientras las aerolineas esperaban que las
fabricas se repusieran del desfase provoca-
do por la actividad militar. De este modo, a
finales de octubre de 1945 American Over-
seas Air Lines inaugurd el servicio Nueva
York-Londres con un avién DC-4 que reque-
ria de dos escalas intermedias para hacer el
trayecto en un tiempo total de 23 horas y 48
minutos. Medio ano mas tarde, en marzo
de 1946, American Airlines lo puso en ser-
vicio entre Nueva York y Los Angeles, y asi,
paulatinamente, los DC-4 llegaron a cubrir
las rutas mas importantes. Pero igualmen-
te pronto estos modelos fueron sustituidos
por otros mas avanzados, mas comodos y
de mayor capacidad.
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Los cuatrimotores
DC-4 significaron un
adelanto notable para
Aeronaves de México.
Prestaron su servicio en
la ruta a Acapulco.

El DG4 era un cuatrimotor de ala baja,
tren retractil, motores Pratt & Whitney
R-2000 Twin Wasp radiales de 9 cilindros,
enfriados por aire y de 1,450 hp cada uno.
Su capacidad era de 58 asientos, tres pilo-
tos integraban su tripulacién y tenia una
velocidad de crucero de 365 kilémetros
por hora. Aeronaves de México tuvo tres
aviones DG-4 C-4: el XA-KOK y el XA-LIA
de cincuenta pasajeros y el XA-JAV de 62
pasajeros. Estos aviones volaron en la ruta
México-Acapulco y en las rutas troncales
del Centro y del Pacifico.




En las paginas siguientes: Esther Fernandez, Ramén
Armengod, Silvia Pinal, el ministro Taki de Japén,

Francis Spellman, cardenal arzobispo de Nueva York
y el licenciado Miguel Aleman Valdés, algunos entre los
muchos pasajeros notables de Acronaves de México,













El servicio de Primera
Clase en los Britannia
de Aeronaves de
Meéxico resultaba
realmente lujoso.
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Volando a la Gran Manzana

El afio de 1956 fue sumamente importante para Aeronaves
de México, que ya destacaba como una empresa de gran
prestigio y solidez. Su fortaleza residia, naturalmente, en su
personal, en su flota y en sus instalaciones pero, sobre todo,
en ese cardcter que le habfa permitido en veintidos afios de
vida sobrevivir, crecer, alcanzar un importante desarrollo y
emprender siempre nuevos retos.

El Consejo de Administracion de la compaiiia estaba
integrado, entonces, por las siguientes personas: presidente,
Antonio Diaz Lombardo; vicepresidentes, Eduardo Ampu-
dia y Carlos Girén; tesorero, José Rodolfo Garcia; vocales,
Carlos Osuna y Wilbur L. Morrison (estadounidense, repre-
sentante de Pan American); gerente general, Carlos Ramos;
gerente de trifico y ventas, Manuel Muiioz Avinia, y jefe de
pilotos, capitin P.A. Leonardo Enriquez (con mas de quince
mil horas de vuelo). La gerencia de operaciones estaba por
el momento acéfala y era manejada por el gerente general a
través de un cuerpo técnico integrado por el jefe de pilotos
y cuatro subjefes de equipo mds un asesor norteamericano.

Su flota estaba formada por 23 aparatos. Se esperaba
ademds, como enseguida veremos, la pronta entrega de dos
aviones Bristol Britannia 302 de turbohélice, con capacidad
para 92 pasajeros, los mas modernos del mundo.

La planta de pilotos, a su vez, estaba integrada por 129
profesionales bien experimentados, de los que 59 eran capita-
nes y setenta copilotos, casi todos ellos bilingiies y poseedores
de la condecoracién Emilio Carranza por tener entre diez mil
y quince mil horas de vuelo. El total de empleados ascendia a
1,547, desglosandose de la siguiente forma: oficinas genera-
les, gerencia general, subgerencias, departamento de personal,
legal, de contabilidad, médico, secretarial, de intendencia, de
trafico y ventas, 325 personas; radiocomunicacién (radio-
operadores, radio-mecanicos, teletipistas, supervisores y otros
empleados), 137; servicios de vigilancia, 29; mantenimiento
(ingenieros, inspectores, jefes de turno, mecanicos, electri-
cistas y almacenistas, jefes de talleres o superintendentes,

empleados no especializados), 494; operaciones de vuelo
(pilotos, copilotos, sobrecargos, ingenieros de vuelo y ofici-

nistas), 190; operaciones de tierra (supervisores, jefes de esta-




CONVAIR 340

Al cubrirse las necesidades de las aeroli-
neas en materia de aviones de alta capaci-
dad y largas rutas, la division Consolidated
Vultee Aircraft de la empresa General Dy-
namics se avocé a proyectar un avion que
resolviera el problema de las rutas cortas y
medias con poca densidad de traficoy que
a su vez ofreciera amplitud de cabina y las
comodidades de los grandes aviones ya en
servicio. Asi naci6 el Convair 240, con ca-
pacidad para cuarenta pasajeros, que a la
larga seria utilizado por American Airlines,
Pan American, Western, Continental, KLM
y Swissair, entre otras aerolineas.
Aprovechando su diseno estructural,
auténtico logro desde todos los puntos

de vista, la Convair fue haciendo progre-
sivas versiones que consiguieron atraer
el interés de las aerolineas por mucho
tiempo.

El prototipo de la version 340 vol6
por primera vez el 5 de octubre de
1951. Este modelo tenia mayor longi-
tud, mas superficie alar, plantas de po-
tencia de mayor caballaje, mas espacio
para equipaje y una capacidad para
44 personas. De este modelo se levanta-
ron pedidos por 209 aviones civiles y 107
para usos militares. Después siguieron las
versiones 440 y el turbohélice 540.

Aeronaves encargd cuatro Convair
340, con un costo aproximado de cua-
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Los modernos y eficientes
bimotores Convair tenian
capacidad para 44 pasajeros.

renta millones de pesos. El primero de
ellos llegdé a México en abril de 1954 y
fue puesto en servicio el dia 11 de ese
mes en la ruta México-Acapulco. Es-
tos aviones —presurizados, sumamente
coémodos y de facil operacién— volaron
en casi todas las rutas de Aeronaves de
México.

Los cuatro Convair de Aeronaves tu-
vieron las matriculas XA-KIL, XA-KIM, XA-
KIN y XA-KOU, todos ellos con capacidad
para 44 pasajeros y en servicio hasta 1960,
cuando fueron sustituidos por los DC-6.




cion, subjefes, comisariato, control de vuelos, combustibles,
automotriz, maleteros, asignacién de vuelos, instructores de
Link y oficinistas) 33. Ademas, quince personas trabajaban
en oficinas en el extranjero. Es importante indicar que el
99.8% del personal empleado por Aeronaves de México era
mexicano y sélo habia dos asesores norteamericanos.

Con respecto a las estadisticas de operacion (correspon-
dientes al afio de 1957), las principales cifras son las siguientes:
11,261,437 kilometros de vuelo y 266,541,309 pasajeros por
kilémetro.

En cuanto a las instalaciones de mantenimiento, Aerona-
ves contaba con las inauguradas recientemente en el aeropuer-
to de la ciudad de México, donde se encontraba el hangar mas
grande de la Repiiblica, asf como las de Torreén, igualmen-
te grandes y funcionales, donde habia un taller de motores
completisimo, tnico en México, en el que se podian realizar
reparaciones mayores y que posteriormente serviria de base
para la formacién de la empresa Bristol de México. Ademis
de los aeropuertos federales en que operaba Aeronaves de Mé-
xico, eran de su propiedad y administracién los de San Luis
Potosi, Ciudad Judrez, Nuevo Casas Grandes, Guaymas, Na-
vojoa, Los Mochis y Durango.

Mas alla de nuestras fronteras, la organizacién comer-
cial de la empresa en Estados Unidos estaba a cargo del sefior
Alfredo Gayou, un mexicano con una personalidad y una ex-
periencia muy apreciadas en el ramo.

Aeronaves de México tenia ya la fortaleza para acometer
empresas mayores, que en su caso solo podian significar su
crecimiento hacia el exterior. Hasta entonces su experiencia
en rutas internacionales era ciertamente escasa, pues tinica-
mente se habian realizado vuelos especiales a Estados Unidos
y Centroamérica. Sin embargo, y aunque desde 1951 habia
intentado infructuosamente operar una ruta aérea internacio-
nal en su 4rea de influencia natural (entre San Diego y Aca-
pulco), la inminencia de un convenio entre México y Estados
Unidos animé a la compaiia a realizar una nueva solicitud el
11 de abril de 1956, esta vez para obtener la titularidad en las
rutas Acapulco-Los Angeles, directo, y México-Nueva York,
con posible escala en Nueva Orleins.

El 6 de diciembre de ese afio Antonio Diaz Lombardo,
presidente ejecutivo de Aeronaves de México, envié un me-
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AERONAVES DE MEXICO, 5.4

Britammia
& Gyasite Slencloto

Cada uno de los cuatro poderosos mor
que estd equipado el incomparable Brtanna, genery uma
fuerza equivalente a 4,120 HP.
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morandum al ingeniero Walter Buchanan, subsecretario de Co-
municaciones encargado del despacho, en el que resaltaba las
gestiones que el gerente general de la empresa, Carlos Ramos,
habia realizado para afianzar la solicitud de derechos para la ruta

Meéxico-Nueva York. Al final, el documento decia textualmente:

Nos hemos tomado la libertad de enviar a usted este memoran-

dum antes de que se terminen las negociaciones entre México y
los Estados Unidos, a fin de que queden perfectamente precisa-

dos nuestros puntos de vista, facilitando que México haga sus

solicitudes en forma conveniente, en la que se beneficien directa-

mente las lineas aéreas nacionales ¥ los intereses del pas.

En mayo de 1957 se firmé finalmente el convenio provi-

sional entre los gobiernos de México y Estados Unidos sobre

transporte aéreo, gracias al cual Aeronaves de México pudo

obtener los permisos correspondientes para volar sus prime-
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ras rutas internacionales: México-Nueva York y Acapulco- Ramos, director de la empresa. El primer vuelo con pasajeros en
Los Angeles. Para atender estos servicios se solicitaron dos  ruta regular se llevé a cabo el 16 de diciembre de ese afio.
aviones Bristol Britannia 302, para 92 pasajeros, impulsados En enero de 1958 se adquirieron tres aviones Constella-
por cuatro turbohélices Proteus. Ademds, se envi6 a la Gran  tion L-749 de 68 asientos, en sustitucién de los Constellation

Bretafia, para recibir el entrenamiento necesario, a un equipo L-049, que eran rentados. Estos grandes cuatrimotores se em-
¢

técnico integrado por tres ingenieros y trece pilotos. plearon en las rutas largas dentro de México.

El primer Britannia, entregado a Aeronaves en una ce- El 29 de noviembre se puso en servicio la ruta internacio-

remonia especial efectuada en Londres, fue bautizado con el nal Los Angeles-Acapulco, con gran beneplicito de los medios

nombre Ciudad de México. Le correspondi6 la matricula XA- turisticos nacionales que veian cémo la aerolinea continuaba

MEC y lleg6 a México el 4 de noviembre, via Azores y Miami. impulsando nuestro mis importante centro turistico interna-

Un mes después, el 8 de diciembre de 1957, se realiz el vue- cional, que ya rivalizaba exitosamente con La Riviera, Florida

lo inaugural entre las ciudades de México y Nueva York, al que y Hawaii. Este acontecimiento se celebré en el hotel Las Brisas

fueron invitadas, entre otras muchas personas, don Antonio Diaz de Acapulco con una recepcion que hizo épocay ala que asis-

Lombardo, el licenciado Gustavo Diaz Ordaz, entonces subse- tieron importantes invitados de México y Estados Unidos.

cretario de Gobernacién; el general Alberto Salinas Carranza, Para el vuelo a Nueva York, Aeronaves de México se

director de Aeronautica Civil; el licenciado Miguel Alemén Ve-  preparé concienzudamente,

sabiendo que Ia competencia

lasco, el embajador de la Gran Bretafia en México y don Carlos serfa muy fuerte ya que una empresa estadounidense tena la
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La disposicion interior
del Britannia revela la
importancia que recibia
la zona de Primera
Clase en este aparato.



BRITANNIA

La compania British Overseas Airways Cor-
poration (BOAC) y el Ministerio de Abaste-
cimiento de la Gran Bretana coincidieron
cuando al finalizar la Segunda Guerra
Mundial presentaron sus necesidades para
un avion de transporte avanzado. La em-
presa Bristol Aircraft recibié ambos encar-
gos y realiz6 varios proyectos que fueron
objeto de cambios considerables hasta

gue se proyect6 uno, conocido como Serie
100, cuyo primer vuelo se efectu6 el 16 de
agosto de 1952.

La amplia cabina de este avion podia
dar cabida a cien pasajeros en clase turis-
ta y sus plantas motrices eran cuatro tur-
bohélices Proteus 705 de 3,700 hp cada
una. En 1957 entré en servicio el primero
de ellos para BOAC, ya bautizado como
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Britannia 102. Siguieron luego algunas
versiones con mejoras sobre el prototipo,
denominadas Britannia 300, 301 y 302.
De la serie de aviones Britannia 302
encargados por BOAC para sus rutas tran-
satlanticas sin escalas, varios tuvieron otro
destino. Dos de ello fueron a dar a Aerona-
ves de México y tuvieron las matriculas XA-
MEC y XA-MED. El primero en llegar fue el
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MEC, el 4 de noviembre de 1957, y entré
en servicio regular en diciembre de ese ano
en la nueva ruta México-Nueva York.

Se trataba de un avion muy avanzado,
de gran capacidad, cémodo y estable. Tenia

capacidad para 92 pasajeros con cabina de
binas Bristol Pro-

dad de crucero
un vuelo muy

primera clase y cuatro tur!
teus que le daban una veloci
de 615 kilémetros por hora,

silencioso y un techo de servicio por encima
de los siete mil metros. Estos dos aviones
fueron todo un éxito en la ruta México-Nue-
va York y resultaron los predilectos de los pa-
sajeros, no asf para los pilotos y los técnicos
de mantenimiento que tuvieron que sobre-
llevar algunos problemas con las turbinas.

El XA-MEC fue bautizado con el nom-
bre Ciudad de Meéxico, luego sustituido

79

Todo un acontecimiento fue
la incorporacién de los Bristol
Britannia 302

para 92 pasajeros.

por el de Moctezuma cuando el gobierno
adquiri6 Aeronaves. El XA-MED, por su
parte, recibi6 el nombre Ciudad de Nue-
va York, y luego fue rebautizado como
Tzintzuntzan.




Ceremonia inaugural de

la rura a Nueva York.

misma ruta, ademds de otra compaiiia francesa que gozaba

inexplicablemente del derecho de trafico. Pero el servicio de
Aeronaves fue ejemplar, de primerisimo orden, y en el tiem-
po en que volaron los Britannia transporté mas pasajeros en
esa ruta que Eastern y Air France juntas. Los pilotos, que
contaban con una gran experiencia profesional y un entre-
namiento excelente, eran la flor y nata de la aviacion na-
cional. Los sobrecargos fueron elegidos especialmente para
este servicio y entrenados a la perfeccion. El Britannia era
mas rapido, silencioso y coémodo que los DC-7 y el Cons-

tellation de la competencia, y que los Electra que luego se
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introdujeron en la ruta. El servicio de primera clase era un
verdadero lujo, con la comida a cargo del famoso cocinero
francés André Surmain.

Injustamente pesa una leyenda negra sobre los aviones
Britannia. Sin embargo, el ingeniero Raymundo Cano Perei-
ra, entonces gerente de Mantenimiento, recordaba que éstos
eran grandes aviones que dieron muy buen servicio a pesar
del poco sentido practico de los ingleses en materia de apo-
yo en el servicio de refacciones, especialmente pobre cuando
se comparaba con el de los fabricantes norteamericanos, que

disponian de mejor servicio de posventa.



La nacionalizacién de Ia empresa

En 1957 se produjo un importante acontecimiento en la
historia de Aeronaves de México: los accionistas mexicanos
de la empresa adquirieron el total de las acciones en poder de
Pan American para convertirla, otra vez, en una empresa cien
por ciento mexicana.

Sin embargo, este paso no fue suficiente para que la com-
pania sorteara establemente, sin contratiempos, los cambios
en el sistema de transporte aéreo nacional, cada vez mis na-
cionalista y estatista. Una serie de acontecimientos precipi-
t6 un hecho normal en la industria del aerotransporte de la
época en casi todo el mundo: la intervencién del Estado en el
ramo. Exceptuando el caso de Estados Unidos, las empresas
basicas de transporte aéreo en el mundo eran propiedad del

Estado. Esto se justificaba por la inversién tan grande que

N
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requerian, porque sus servicios tenian en nUMErosos casos un
claro sentido social y porque, a través de los convenios bila-
terales y la reciprocidad de los servicios a cargo de empresas
extranjeras, cada gran empresa de transporte aéreo estaba
vinculada al asunto de la soberania nacional.

Asi, Aeronaves, como todas las compaiifas de aviacion
mexicanas, tendria que enfrentar una serie de acontecimien-
tos que, casi de inmediato, impondrian un nuevo estado
de cosas en los planteamientos estructurales, econémicos y de
operaci6n del ramo aeronautico.

El 4 de agosto de 1958 los pilotos al servicio de Aero-
naves de México, Compaiifa Mexicana de Aviaci6n, Tigres
Voladores y Guest Aerovias México constituyeron la Asocia-
cién Sindical de Pilotos Aviadores (ASPA) y designaron su

VI V/ICO ST
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El Britannia en el
aeropuerto de Idlewild
en Nueva York.



CONSTELLATION

Los aviones Constellation producidos por
la empresa norteamericana Lockheed Air-
craft Corporation constituyen un notable
caso de longevidad, gracias a su disefio
original, eficiente y estructuralmente
fuerte que permitié una evolucién de la
célula basica en una serie de modelos
posteriores, cada uno de ellos mas mo-
derno, mas grande y mas veloz.

A pesar de haber nacido en el periodo
bélico y a que gran parte de la produccion
fue requisada por la USAF, Lockheed logro
colocar un importante nimero de aerona-
ves en el mercado civil, tanto asi que en la
posguerra ocup6 el primer lugar mundial
en sus diferentes versiones, hasta la llega-
da de los aviones de retroimpulso.

El proyecto se inici6 a solicitud de la
TWA, que requeria de un avion eficien-
te para sus rutas transatlanticas. El 9 de
enero de 1943 volo el primer prototipo,
que, con las siglas C-69, fue destinado a |a
USAF, institucién que tenia prioridad sobre
cualquier operador civil. Sin embargo, al
terminar la guerra, muchos de los aviones
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solicitados no habfa sido entregados a los
militares, y asi, con las unidades que esta-
ban en las lineas de ensamble, Lockheed
inicié la produccion de un aviéon ya proba-
do en vez de lanzarse a proyectar otro en-
teramente nuevo. La célula del C-69 era lo
suficientemente avanzada para resistirse a
la innovacién y los técnicos de Lockheed
dieron en el blanco.

A finales de 1945 estaba listo el Lock-
heed Constellation L-049, y el primero de
ellos entré en servicio el 3 de febrero de
1946 para Pan American en un vuelo de
Nueva York a Bermudas. Tres dias después
TWA inauguraba con este cuatrimotor el
servicio entre Washington y Paris, con un
tiempo de vuelo de 19:46 horas. De este
modelo, Aeronaves de México tuvo dos
aviones en servicio entre 1957 y 1958, am-
bos rentados y con las matriculas XA-MAG
y XA-MAN.

El Lockheed Constellation L-749, una
version mejorada, ofrecfa mayor capaci-
dad en los tanques de combustible, ma-
yor superficie alar, mayor envergadura, un
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Los primeros cuatrimotores

de Aeronaves fueron los
Lockheed Constellation L-049.

tren de aterrizaje mas robusto, una cabi-
na alargada y motores de mayor potencia
y rendimiento. Ademas, tenia capacidad
hasta para 64 pasajeros. La tripulacién se
integraba por cuatro personas en los vuelos
transatlanticos y sus motores eran cuatro
Wright R-3350 C18 BA3 Cyclone, radiales
de 18 cilindros de 2,200 hp cada uno, que
proporcionaban una velocidad de cruce-
ro de 504 kilémetros por hora. Del L-749
Aeronaves de México contd con tres uni-
dades, con matriculas XA-MEU, XA-MEV.y
XA-MEW.

El Constellation siguié evolucionando
y la empresa Guest Aerovias México, que
posteriormente pasarfa a formar parte de
Aeronaves de México, utilizé varios de
sus modelos, incluso el Super G Cons-
tellation, el mejor avién comercial de su

época entre |os de pistén, desplazado so-
lamente por los jet.



prlme'r comité ejecutivo, con el capitin Andrés Fabre Tiran
en calidad de secretario general. Medio ano mds tarde, el 23
de enero de 1959, se produjo un paro nacional de pilotos
aviadores, el cual suspendié las actividades en todo el pais no
solo de las grandes aerolineas sino hasta de los fumigadores.
Tras un ofrecimiento hecho a los pilotos por el presidente de
la Repiiblica, el licenciado Adolfo Lépez Mateos, éstos regre-
saron a sus labores, y el 28 de enero el gobierno requisé las
companias, en las que los pilotos comenzaron a trabajar sin
desistirse de sus demandas.

En esas condiciones continuaron las conversaciones en-
tre la Secretaria de Comunicaciones y Transportes (SCT), los
pilotos y los directivos de las aerolineas. Por Aeronaves de
Meéxico participaron Carlos Ramos en calidad de gerente ge-
neral y el ingeniero Jorge Pérez y Bouris, quien habia sido
designado interventor por el secretario Walter C. Buchanan.
El presidente Lopez Mateos envi6 a la Camara de Diputados
un proyecto de enmienda a la Ley Federal del Trabajo, que al
aprobarse haria posible el registro de ASPA de México, con-
firmando de derecho lo que ya existia de hecho.

El proceso de transformacién siguié su marcha y el 28
de julio de 1959 el Estado mexicano adquirid, por decreto
presidencial, todas las acciones y los bienes de Aeronaves de
México, S.A., y con ellas la propiedad absoluta de la empresa
y el trazo de su futuro por varias décadas. Este acontecimien-
to se produjo justo cuando Aeronaves llegaba a sus primeros
veinticinco afios de existencia.

Una vez integrado el nuevo Consejo de Administracion,
encabezado por el secretario de Comunicaciones y Trans-
portes, el ingeniero Walter Buchanan, Aeronaves se apresto
a conciliar las dificultades con los pilotos y fue la primera

aerolinea de México en firmar un contrato colectivo con

aspa, reconociendo implicitame
a pesar de que aiin no contaba con el regis-

ontrato sé firmo6 en una ceremonia

nte la personalidad juridica

de la Asociacién,
tro correspondiente. El ¢

casi privada ante el secretario del Trabajo,
y en la que la empresa estuvo re-

eneral, el ingeniero Jorge
s Ramos,

el licenciado Sa-

lomén Gonzalez Blanco,
presentada por su nuevo gerente g
quien sustituia en c! puesto a Carlo
4n Andrés Fabre, secretario ge-
y Rafael Bretén,

Pérez y Bouras,

y el sindicato, por el capit

neral, y por los capitanes Hugo de Hoyos

representantes de la seccion de Aeronaves en ASPA. La firma
se efectué el 6 de noviembre, y el dia 13 la tripulacién co-
menzé a volar con sus correspondientes uniformes, ya que
durante la requisa lo hicieron en traje de calle. Sobre este
acontecimiento el ingeniero Jorge Pérez y Bourds manifesto

lo siguiente:

Me siento complacido del arreglo satisfactorio al que se ha lle-
gado entre Aeronaves de México y la Asociacion Sindical de
Pilotos Aviadores de México. Considero que como consecuen-
cia de este arreglo Aeronaves de México resurgird, colocindose
en el lugar que le corresponde como la primera compaiia de

transporte aéreo mexicana.

Atendiendo una invitacién del primer ministro de Ca-
nadi y del presidente de Estados Unidos, el licenciado Adol-
fo Lopez Mateos emprendié un viaje a ambos paises el 9 de
octubre de 1959. El vuelo México-Washington se efectué a
bordo de un Britannia de Aeronaves, ya como propiedad de
la nacién. Los viajes en el interior de Estados Unidos y Cana-
d4 se realizaron en aviones de ambos gobiernos, y el regreso,
iniciado en Austin, Texas, se emprendié nuevamente en el
Britannia.

Por otra parte, el 27 de noviembre de ese ano Pérez y
Bouras inici6 los trimites oficiales para cancelar la esca-
la de Navojoa en la ruta Mazatlin-Nogales; sefialaba que
esta ciudad estd apenas a cincuenta kilometros de Ciudad
Obregén, otra escala de la misma ruta, y que era incostea-
ble para la empresa, pues las estadisticas mostraban que no
habia originado en mucho tiempo ni siquiera dos pasajeros
por vuelo. Una vez concedida la autorizacion, Aeronaves
manifest6 a la Direccion General de Aviacién Civil que el
aeropuerto de Navojoa se mantendria abierto a reserva de
procurar el traspaso de la concesién.

En diciembre de 1959 Aeronaves recibi6 un préstamo
de Nacional Financiera con el fin de saldar los pagos pen-
dientes a Pan American y comprar seis aviones DC-6 para
sustituir la flota de aviones DC-4, Convair 340 y Conste-
llation. También a finales de ese afio se tomé la decisién de
cambiar el emblema de la compafifa: se adopté el Caballero
Aguila, que debia estar pintado en el plano vertical de las

-
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El majestuoso
Britannia adornado
con el logotipo del
25 aniversario de la
fundacion de AMSA,
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colas de todos los aviones y a ambos lados de la parte de-
lantera del fuselaje. Los aviones se bautizaron con nombres
d.e guerreros aztecas y se adopto el color naranja como otro
distintivo de la compaiifa. Durante ese ano critico Aerona-
ves transportd a 416,429 pasajeros.

Al comenzar la década de los sesenta el uniforme de las
sobrecargos era un traje sastre de dos piezas, en color negro
con filos naranja y blusa blanca. Por supuesto el gorro ne-
gro llevaba el nuevo simbolo de la empresa.

El 8 de enero de 1960 se celebraron las fiestas del cin-
cuentenario de la aviacién nacional al cumplirse el jubileo
de oro del vuelo efectuado por Alberto Braniff en 1910, y
Aeronaves colaboré en forma destacada en todos los actos
con que se celebré el feliz aniversario. En la ceremonia de
entrega de condecoraciones Emilio Carranza asisti6 como
invitado especial el ingeniero Jorge Pérez y Bourds, direc-
tor general de la empresa, y entre los pilotos condecorados
se encontraba un nutrido grupo de capitanes de Aeronaves:
los capitanes Arturo Riveroll, Enrique Dominguez, Jorge
Prendes, Manuel Hernandez, Rene Suérez Pérez, Luis Cross

Barragin, Armando Victoria, Héctor Cortés, Alberto Holm,
Abel Longoria y Jorge Guzmén Lavat fueron condecorados
por sus diez mil horas de vuelo, y los capitanes José Antonio
Saavedra, Baldomero Astudillo, Julio Zambrano y Arturo
por sus quince mil horas de vuelo. Del mis-

oci6 a Cloyd Clevenger por haber contri-
rollo de la aviacién nacional

Castellanos,
mo modo, se recon
buido en forma especial al desar
desde 1932. s

El 15 de enero el presidente Adolfo Lopez Mateos inici6
e América del Sur. El vuelo Méxi-

una gira por varios paises d
Britannia de Aeronaves,

co-Caracas lo realizé a bordo de un
e viajé de Venezuela a Brasil, Arg
ado a Pan American. Regres6 a Mé-
ez a bordo de un Britannia

ina, Chil
y dias mis tard entina, Chile
y Perii en un DC-6B rent

xico, en un vuelo Lima- DE, otra v

de Aeronaves de México.
El primer DC-6 de la aerolinea fue puesto en
i da

simbolicamente, el 16 de enero en una ceremonia celebra
erto de Acapulco y a la

uel Muiioz Avifia, ejec
o Alberto Acufia Ongay, director

servicio,

| que asistieron don Luis
en el aeropu ;

utivos de la com-
Frias Carrillo y Man
paiiia, asi como el ingenier

general de Aeronautica Civil.

Una nueva Asociacién Sin- ot
dical de Sobrecargos de Aviacién 8
<

(ASSA) fue creada el 13 de mayo B

AERONAVES |
DE MEXICO,
S.A.

de 1960, siendo su primer secre- i

tario general el sefior Jorge Diaz |

Mercado y su secretario de traba-

jo el sefior Alfredo Barrio, quien

., . . |
renunci6 y fue sustituido por Ro- |

|
il
tario general y también el primer |

berto Mirquez, el siguiente secre-

sobrecargo varén en jubilarse.

El 14 de agosto se otorgd
concesion en favor de la empre-
sa Bristol de México para poner |
en servicio un taller de mante- |

nimiento de motores. Esta em- [

presa era propiedad conjunta de | g =
Aeronaves, Compaiiia Mexica-
na de Aviacién y Bristol de Gran
Bretafia. Una gran parte de la

planta de trabajo de esta nue-

va empresa provenia del taller

de motores de Aeronaves en [

Torreén, que desde la época de
LAMSA gozaba de gran fama.

Asimismo, el 20 de sep-

T K

tiembre se incorporé a Aero-
naves de México la empresa

Aerolineas Mexicanas, S.A.,

ITINERARIOS

1o. DE MARZO DE 1961

que fundara y dirigiera Rubén
Ruiz Alcintara y que tenia la
concesion de unas rutas muy interesan-

tes entre México y Zihuatanejo, Matamoros, Leén y San Luis
Potosi, ademds de un gran personal, que de inmediato pasé
a formar parte de Aeronaves. Finalmente, se trasladaron las
oficinas generales de la compaiiia al Aeropuerto Internacio-
nal de la Ciudad de México y se ubicaron precisamente en los
amplios terrenos que estaban junto a Boulevard Aeropuerto

El 28 de julio de 1959

y Avenida Hangares, donde antes estuvieron las instalaciones el Estado mexicano

de Panini, luego Aerovias Reforma y posteriormente Aeroli- adduiziollaitocalidad
de las acciones de

neas Mexicanas.
ﬁ Aeronaves de México.
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Jorge Pérez y Bouras,
nuevo director general
de la empresa estatal,
acompanado de los
piloros condecorados
Rodrigo Company,
Mario Luna, Julio
Zinser, Baldomero
Astudillo, Julio
Zambrano y Luis Cross
Barragan.



El presidente Adolfo
Lopez Mateos al
regreso de su gira por
los Estados Unidos

y Canada en

octubre de 1959.



El vuelo a Nueva
York en el Britannia
ameritaba hacerlo con
elegancia,




Los destinos de playa,
sin embargo, permitian
a los pasajeros vestir
atuendos menos
formales.



CABALLERO AGUILA

Segun los mitos cosmogdnicos mexi-
cas, a la hoguera a la que se arrojaron
los dioses Nanahuatzin y Tecuciztécat!
para convertirse, respectivamente, en
el SolylaLuna, se lanzaron también un
aguila (cuauhtli) y un jagua (océlotl),
que quedaron asi asociados una al dia
y el otro a la noche, como simbolos

opuestos y a la vez complementarios. De su sacrificio volun-
tario, valiente, cuenta el cronista fray Bernardino de Saha-
gun, “tomé la costumbre de llamar a los hombres diestros
en la guerra cuauhtlocélot!”.

En la militarista sociedad mexica, el guerrero era el mo-
delo ejemplar del hombre. A los guerreros victoriosos se
les representaba, desde los albores de la civilizacion me-
soamericana, ataviados con pieles del ave y del felino que
evocaban las leyendas ancestrales. Pero, para alcanzar la
condicién de “guerrero dguila” o “guerrero jaguar”, que lo
convertia en parte de la élite marcial, el combatiente tenfa
antes que hacerse digno en la batalla, habitualmente cap-
turando enemigos para el sacrificio. Pasaba entonces por
un rito de iniciacion y autosacrificio, del que es testimonio
el templo monolitico de Malinalco, adornado con grandes
esculturas que representan a los dos animales totémicos.

Los cronistas espanoles del siglo xVI, al describir la orga-
nizacion militar mexica, equipararon la casta superior gue-
rrera con las 6rdenes militares existentes en el Viejo Mundo
(e incluso con su fauna), y por ello se refirieron a ellos como
“caballeros aguila” y “caballeros tigre”, denominaciones
que se volvieron habituales y son todavia hoy las mas co-
munes fuera del dambito académico.

Los guerreros aquila y jaguar ocupaban los mas altos
puestos del ejército. De ello es prueba la descripcion de su
capitan general que podemos encontrar en los escritos del

ya mencionado Sahagun:

El capitan general tiene por su oficio el mandar en la ba-
talla, y dar orden y manera para efectuarla, y concertar los
escuadrones, teniéndose por grande dguila y leén, y presu-
miendo de ser victorioso por los buenos aderezos con gue
va adornado a la guerra, a manera de aguila, y dando a en-
tender que su oficio es morir en la campana por los suyos.

Dichos atavios “a manera de aguila” (un traje comple-
to cubierto con plumas, casco con forma de cabeza de
4quila, garras a la altura de las pantorrillas y adornos en
forma de alas sobre los brazos) aparecen representados
con bastante frecuencia en el arte prehispanico. Inclu-
so existen ejemplos posteriores a la conquista espanola,
como las vifietas que adornan el Cédice Florentino o los
canecillos del museo de la ciudad de Cholula, Puebla, co-
nocido precisamente como la Casa del Caballero Aguila.
Sin embargo, la representacion que se ha vuelto clasica
corresponde a una pieza de andesita de 31 centimetros
de altura del periodo posclasico tardio, procedente de
Texcoco y conservada en el Museo Nacional de Antropo-
logia que muestra la cabeza y el casco de uno de esos
guerreros. Esa obra sirvié de modelo a las que adornan las
claves de los arcos del Palacio de Bellas Artes de la ciudad
de México, edificio finalizado por el arquitecto Federico
Mariscal en 1934, y también al emblema que con varian-
tes han portado las naves de Aeroméxico desde 1959.
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convirti6é en emblema
de Acronaves de
Meéxico. Incluso

sus aviones fueron
rebautizados con
nombres que aludian a
la cultura azteca. Doble
pagina siguiente: el
Douglas DC-6
XA-NOZ
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Il. LA ERA DEL JET

Una companfia nacional

Al cruzar la mitad del siglo XX los avances tecnolégicos aplicados a la aeronautica
revolucionaron el mundo del transporte. Derivados de las turbinas disefiadas para los
cazas al final de la Segunda Guerra Mundial, surgieron los primeros aviones comerciales
a reaccién, como el De Havilland Comet, cuyo fracaso hizo evidentes los retos técnicos
que ain quedaban por superar en aquellos primeros anos. La fibrica Boeing puso es-
pecial empefio en resolver esos problemas al construir el B-707, el primer avién de pa-
sajeros a reaccion que tuvo éxito y al que se debi6 que la empresa se convirtiera desde
entonces en el mayor fabricante de aviones del mundo.

La aviacién comercial entraba asi con paso firme en la “era del jet”. En la historia
de la aviacién nunca antes se habia llegado a producir, en un solo salto, cambios tan
significativos en capacidad de pasajeros y velocidad. Con el uso de estas plantas motri-
ces, los viajes podian efectuarse en una fraccion del tiempo anterior, como si se hubiera
reducido el tamaiio del mundo. Los vuelos transoceanicos sin escalas se hicieron posibles
gracias a los cuatrirreactores, y mds importante: jamas se habia viajado mas comoda y

seguramente que en €s0s equlpos.

También gracias a los reactores se lograron los primeros vuelos supersénicos e hi-

persénicos (cinco veces la velocidad del sonido). Esta tecnologia, sin embargo, fue apli-

cada casi exclusivamente a los aviones de combate por varias razones, entre ellas las

j isti inamicas que requieren
complejas caracteristicas aerodindmicas q q

aviones que superan la barrera del sonido —varia-

en funcién de la velocidad—, el alto con-

los
bles, ademas

sumo de combustible y lo
El primer avion supersénico comercial fue

s efectos de la velocidad en

los pasajeros.

¢l Tupolev Tu-144,
enz6 a transportar pasajeros en 1977, aunque se

El mas famoso fue, no obstante,

que vol6 por primera vez en 1968

y com

retir6 al afio siguiente.
franco-britdnico Concorde, que despegd en 1969 y

el
os comerciales desde 1976 hasta 2003.

realizé vuel

e O

Distintivo que desde
1960 llevaron los
pilotos de Aeronaves
de México en su gorra.
Pdgina anterior:

El afamado trio “Los
Tres Calaveras” y un
avién de Aeronaves

de México enmarcan
una sesion de modelaje
realizada en Acapulco
a principios de la
década de 1960.



Imagen para la
promocion del servicio
a Nueva York con los

aviones DC-8.

Aeronaves de México (AMSA) iniciaba en 1960 una nue-
va etapa, muy distinta a la anterior, como empresa publica.
El presidente Adolfo Lopez Mateos se habia declarado de
“extrema izquierda, dentro de la Constituciéon” y ciertamen-
te algunas de sus politicas se inscribian dentro del estatismo,
como la propia compra de la aerolinea o la nacionalizacion
de la industria eléctrica llevada a cabo el 27 de septiembre de
aquel afio. Sin embargo, frente a las movilizaciones de traba-
jadores y obreros, que empezaban a manifestar su desconten-
to en esos afios, la actitud de su gobierno fue represiva. Con
Lépez Mateos, por otra parte, inicioé un periodo de activismo
en el exterior sin antecedentes en la historia de México, con
la intenci6n de diversificar las relaciones comerciales del pais.
Bajo su mandato, AMSA comenzd a proporcionar aviones al
Ejecutivo para sus viajes por todo el mundo.

Pese a la fuerte competencia con las acrolineas extranje-
ras, la empresa mantuvo su papel destacado gracias, por una
parte, a su buen servicio y, por otra, al Britannia, uno de los
mejores aparatos de su tiempo, aun cuando se trataba todavia
de un avién propulsado por hélices. Ante la perspectiva del
inicio de operacién de una ruta a Canada y a algunas ciuda-
des del norte de Estados Unidos que exigian un avién de largo
radio, Aeronaves decidi6 entrar en la era del jet. Asi, después
de un minucioso estudio se determiné que el DC-8 reunia los
requisitos de capacidad, rendimiento y comodidad para volar
en sus rutas y se decidi6 adquirir inicialmente tres de ellos. La
entrega del primero seria casi inmediata, lo que significaba
una ventaja adicional.

De ese modo, en junio de 1960 se firmé el contrato con
la fabrica Douglas para la compra de los nuevos aviones. Per-
tenecian al modelo B, con capacidad para 118 pasajeros, y
empleaban cuatro turbinas Pratt & Whitney de 7,750 kilo-
gramos de empuje cada una, lo que les permitia volar a una
altura de 13,800 metros con una velocidad de 0.88 mach (cer-
ca de 900 kilémetros por hora). Podian despegar, ademas,
con un peso maximo de 130 mil kilogramos, lo que facilitaba
la operacién desde la ciudad de México practicamente sin res-
tricciones. Sus proporciones —49.4 metros de longitud, 46.8
metros de envergadura y un empenaje de 13.8 metros de altu-
ra— los hacian impresionantes en tierra. Eran gigantes y como

tal fueron recibidos por Aeronaves de México.
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La incorporacién de este moderno y caro equipo de vuelo

(el primer DC-8 cost6 65 millones de pesos de aquella época)
significaba una importante responsabilidad para la aerolinea.
La organizacion de ventas tuvo que generar mas pasajeros con
boletos de precio mas elevado, el mantenimiento tuvo que
adaptarse con rapidez a la nueva tecnologia, y las tripulaciones
—que recibieron adiestramiento en el centro de capacitacién de
Eastern Airlines en Miami- se hicieron responsables de condu-
cir con mano firme y segura este gigante del espacio.

Coincidiendo con el cincuentenario de la Revolucidn, el
20 de noviembre de 1960 se realizé6 un “vuelo preinaugu-
ral” entre las ciudades de México y la de Nueva York con
un avién DC-8 de Aeronaves a cargo de tripulaciones mexi-
canas. El majestuoso avién hizo el recorrido en el increible
tiempo de 3 horas con 59 minutos.

Tristemente, el inicio de las operaciones de los DC-8 que-

d6 sefialado por un accidente. El 19 de enero de 1961 el avion



EL VUELO A REACCION

Los fundamentos de los motores a reaccion fueron cono-
cidos por la humanidad desde tiempos muy antiguos. Su
principio es muy simple: la produccion de una fuerza de
empuje como respuesta a la accion de un fluido liquido o
gaseoso que es emitido a gran velocidad. Heron de Alejan-
dria aplicé esta idea a la eolipila, un artefacto que empleaba
la fuerza producida por un chorro de vapor para hacer girar
una esfera metalica sobre un eje. Siglos después, en China,
los gases producidos por la combustion no explosiva de la
polvora sirvieron para propulsar cohetes, tanto con fines
ludicos como militares. Sin embargo, el verdadero motor a
reaccion solo pudo ser fabricado a mediados del siglo x»
Hasta entonces la aviacion habia hecho uso principal-
mente del motor de combustion interna a piston, con hel-
ces que proporcionaban el empuje necesario para elevar y
mantener los aviones en el aire. Sin embargo, las limitacio-
nes fisicas de la rotacion de las helices obligaron a buscar
otro tipo de planta propulsora que permitiera desarrollar
mayores velocidades e incluso superar la barrera del sonido
La respuesta se encontro en un nuevo tipo de motor basa-
do en la compresion y expulsion de aire a gran velocidad
el jet engine, como se le llamo en ingles. El primer avion a
reaccion exitoso, el Heinkel He 178, se elevo en 1939, pero
sélo al final de la Sequnda Guerra Mundial aparecieron los
primeros cazas y bombarderos alemanes de ese tipo.
Cuando termind la contienda, el invento paso rapida-
mente a la aviacion comercial, pues permitia no solo dismi-
nuir los tiempos de vuelo sino también elevar los aviones a
mayor altura y eludir las alteraciones atmosféricas (lo que,
por otra parte, obligaba a la presurizacion de la cabina)
El De Havilland DH.106 Comet, primer jet comercial, reali-
26 su vuelo inaugural en 1949. Los competidores de esta
compania aeronautica inglesa quedaron un poco rezaga-
dos: la Boeing Commercial Airplanes lanzo su B-707 en
1957, y al ano siguiente la Douglas Aircraft Company (que
ya habia producido aviones militares a reaccion) comenzo
a comercializar el DC-8. Sin embargo, ambos modelos re-

cultarian sumamente exitosos, mucho mas que el precur-

sor Comet

La era del jet en México comenzo el 4 de julio de 1960,
cuando se efectud el primer vuelo comercial de un avion
de su tipo con matricula mexicana, el Comet 4C XA-NAS,
vuelo 902. A las 17 horas de aquel dia, Max Healey, de
la Compania Mexicana de Aviacion (CMA) manifesto: “Es
motivo de gran satisfaccion estar en este acto, con el que
se inicia la historia de esta transcendental etapa del pro-
greso de la aviacion comercial [...] la era del jet, a la que
Meéxico entra con firme paso y gallardia.” Ese mismo ano
Aeronaves de Meéxico firmo un contrato con Douglas para
la adquisicion de tres aviones DC-8, los primeros jets de su

flota, que comenzaron su vuelo en las rutas nacionales en

el mes de noviembre

El ficil mantenimiento
permitio a los

Douglas DC-9 un
altisimo porcentaje

de utilizacion diaria.
Doble pagina siguiente:
Un Douglas DC-8 de
Acronaves de México
en el acropuerto

parisino de Orly.
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i T2 AERONAVES DE MEXICO, S. A.
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, N S MEJERI BESTYRER. GREVE. completas a Estados Unidos recibir entrenamiento. El prime-
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g /ﬁi\ ¢ DENMARK. ro de julio de 1962 los DC-8 entraron en servicio en la ruta
s » <
/4
<t 3 g a Nueva York.
=S
= - .
R g Una aerolinea competidora de Aeronaves de México
.5 A
$ . ) -
e EREO - WA AIR MAI en el noroeste del pais, Trans Mar de Cortés, con la que se
e
I a v AN e a A habian tenido algunas fricciones por los derechos de trafi-

co en las ciudades que servian, enfrent6 en esas fechas serias

con matricula XA-XAX inicié su carrera de despegue en el dificultades economicas y se vio obligada a suspender ope-

o | aeropuerto neoyorquino de Idlewild y ésta interrumpi6 brus-
obre posta

conmemorativo de la camente al final de la pista nevada por no haber conseguido
incorporacion de los

raciones. El gobierno decidi6 que, a partir del 6 de febrero

de 1962, Aeronaves se hiciera cargo de sus responsabilida-

. elevarse.
DC-8 a la ruta a Nueva

des. Asi, se comenzaron a volar las rutas La Paz-Tijuana y
York.

La flota existente de cuatrimotores DC-6 se amplio, por La Paz-Loreto-Santa Rosalia-Guaymas-Hermosillo-Tijuana.

otra parte, a nueve unidades con la compra de tres nuevos apa- De forma parecida, en agosto del mismo ano quebré Guest

ratos en marzo de 1961. Tres meses después, AMSA extendi6 la Aerovias México y, por instrucciones del gobierno, AMSA se

ruta México-Guadalajara-Culiacan-Ciudad Obregon-Hermo- hizo cargo de los servicios que prestaba. Por ese conducto

sillo hasta Tucson, Arizona, empleando precisamente aviones lleg6 a Aeronaves un grupo de experimentados pilotos y so-

de este tipo. Una ruta internacional mas, esta vez la Mazatlan- brecargos, un pequefio pero escogido equipo de ventas, ad-

Torre6n-Monterrey-San Antonio, Texas, operada también con ministracion y operaciones, y los derechos de explotacion de

aviones DC-6, se inauguro el 27 de julio siguiente. las rutas México-Panama-Caracas, México-Panama-Bogota

La empresa estaba proxima a recibir también los prime- y México-Miami-Madrid-Paris. Era lo que restaba de Guest,

ros DC-8-51, una version mejorada, ideal para rutas largas que desde hacia ya algiin tiempo carecia de aviones Propios vy,

por sus rendimientos aumentados, con capacidad para cien por lo tanto, de personal de mantenimiento.

pasajeros en clase turista y veinte en primera. Para operar La incorporacion de Guest causé un desajuste temporal

el primero de esos aviones se enviaron cinco tripulaciones al interior de la compania. Afortunadamente, los pilotos y so-

Cuatrimotores DC-6
sobre los que recay6 la
mayor carga de trabajo

de la aerolinea.
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-
e se incorporaron eran miembros de la Asociacion

brecargos qu
(ASPA) y de la Asociacion Sindical

Sindical de Pilotos Aviadores

de Sobrecargos de Aviacion (
ambas tenian contratos suscritos con Aeron

ASSA), circunstancia que facilit6 la

fusion pues aves. La

razén social de Guest se
se fueron resolviendo los problemas de

or etapas la integracion del personal.
s rutas internacionales de Aeronaves de

mantuvo temporalmente y, conforme
antigiiedad y escalafon,

se efectud p Mientras ello

ocurria, los aviones de la
Meéxico portaban también el antigu

Con el fin de uniformar los programas
erente de operaciones unico, Enrique

taba con una amplia expe-

ya que habia co-

o logotipo de Guest.

de ambas com-

panias se nombro6 un g
Contreras Jaime. Contreras con
sa actividad en las dos empresas,
n Aeronaves y pasado luego a Guest. Se
rio de gerentes locales AMSA-

riencia en €
menzado a trabajar e
organizo también un semina

lograr la identificacion del personal con los obje-

Guest para
tivos de la compafiia integrada.

Tripulaciones
trasatlanticas de
Aeronaves de México
coincidiendo en las

oficinas de Despacho.

Itinerario conjunto
de Aeronaves de
Mexico y Acrovias

Guest México de 1964.



Las rutas a las ciudades
fronterizas de los
Estados Unidos eran
servidas con equipos
PCH,

Reestructuracion de las rutas

La ruta a Europa, operada anteriormente por Guest, fue
reanudada por Aeronaves el 11 de abril de 1963 en el itinera-
rio México-Miami-Madrid con aviones DC-8. El viaje se efec-
tuaba en poco ms de doce horas con una sola escala gracias a
la potencia y el largo radio de esos equipos. Aeronaves tenia,
ademds, derecho a la “quinta libertad del aire” (es decir, a
tomar y desembarcar pasajeros, correo y carga con destino o
procedente de terceros estados) en Miami y durante mucho
tiempo fue asi la tnica linea que unié directamente la Florida
con Europa. Pronto, la ruta europea volveria a extenderse a
Paris y con el tiempo se volveria fundamental en el sistema de
la empresa.

Varios cambios se efectuaron en aquel afio con el fin de
reestructurar las rutas y frecuencias de los vuelos de AMSA.
En marzo se solicit6 a la Direccién General de Aeronautica
Civil autorizacién para cancelar el servicio directo México-
Leon (servido con aviones DC-3) debido a las pérdidas que su
operacion le habia ocasionado a Aeronaves. Le6n no quedaba
con ello sin servicio aéreo, ya que la ruta 102 de Aeronaves

operada con DC-6 hacia escala en la “capital del calzado”.

104

Durante los meses de mayo y junio la empresa solicitd
cubrir la ruta La Paz-Guadalajara-La Paz, muy importan-
te desde el punto de vista turistico y que no estaba servida
todavia por ninguna aerolinea. También pidié cancelar la
escala de Sabinas en la ruta México-San Luis Potosi-Mon-
clova-Piedras Negras, asi como autorizacion para mantener
cierta flexibilidad en los itinerarios y frecuencia de las ru-
tas La Paz-Loreto, La Paz-Santa Rosalia, La Paz-Guaymas y
La Paz-Loreto-Santa Rosalia-Guaymas, en las que se presen-
taba el fendmeno de sobredemanda en el tramo Santa Rosa-
lia-Guaymas y viceversa, mientras que en los demas puntos
la demanda era muy baja.

El 10 de julio se incluyeron todas las concesiones confe-
ridas a Aeronaves de México por la Secretaria de Comunica-
ciones y Transportes en un solo documento, simplificindose
asi el procedimiento administrativo entre la empresa y las
autoridades de aerondutica. En agosto se cancelé el servicio
a San Antonio (extensién de la ruta Guadalajara-Torreén-
Monterrey), concediéndose aquella plaza en exclusiva a

Mexicana de Aviacion, mientras que Tijuana pas6 a depen-




der tnicamente de Aeronaves de México, ya fuera en direc-
to o con escalas. En diciembre se solicité incluir a Ciudad
Mante como escala en la ruta México-Ciudad Valles-Ciudad
Victoria-Monterrey, asi como establecer un servicio entre
Monterrey-Chihuahua-Hermosillo y La Paz.

En octubre de 1963 fue necesario dejar de operar en el
aeropuerto Las Animas de Guadalajara, debido al mal estado
en que se encontraban las pistas. Por algiin tiempo los vuelos
comerciales que se dirigian a esa ciudad hicieron uso de la
Base Militar de Zapopan, donde estaba instalado el Colegio
del Aire de la Fuerza Aérea Mexicana. Desafortunadamente,
este tipo de situaciones no fueron raras en aquella época. Asi
sucedi6 también con el acropuerto de Matamoros en octubre
de 1965, cuando, por representar peligro para los aviones,
Aeronaves obtuvo autorizacién para operar en el aeropuerto
Rio Grande-Valley de Brownsville, Texas. La mala situacién
de varios aeropuertos mexicanos de la época comenz6 a ser
solucionada, por fortuna, en los afios que siguieron.

El tercero de la serie de aviones DC-8-51 comprados a
Douglas, al que le correspondi la matricula XA—PIK, a‘rribé
el 17 de abril de 1964. Dos meses después, el 23 de junio, se

inauguré la ruta México-Toronto-Montreal, cubierta preci-
samente con equipos DC-8. El 25 de julio se inauguré la ruta
Acapulco-La Paz-Los Angeles con aviones DC-6.

Por estas fechas, un grupo de técnicos de Aeronaves de
México construyé la réplica de la cabina de un DC-8 para
ser empleada en los programas de adiestramiento de la aero-
linea. En su realizacion intervinieron Joaquin Angulo Mar-
quez, Luis Soto Servin, Gonzalo Carrasco, Hugo Alvarado
Coello, Rubén Gonzalez Herrera y Rubén Celis Pifia. El equi-
po mostrd con ello gran afecto a su profesién y a la compa-
fifa, ya que dedicaron a esta tarea solamente su tiempo libre
sin dejar de cumplir con su trabajo cotidiano.

En 1964 comenzaron a operar varias nuevas rutas de
AMSA. El 14 de agosto de ese afio se efectué el primer vuelo
directo México-Tijuana-México, empleando aviones DC-6
de reciente incorporacién a la flota. Cuatro meses después,
el 15 de diciembre, se establecié la ruta Acapulco-México-
Nueva York y s6lo dos dias mis tarde se inauguré la ruta
Meéxico-Detroit, servidas ambas con aviones DC-8. Ese mis-
mo afio la empresa inici6 trdmites para est

ablecer una ruta
hacia Lima, Peri.
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Celebracién de la
inauguracion del
servicio aéreo entre
Meéxico y Toronto con
aviones DC-8.



La presentacion de los
Blue Angels (Angeles
Azules) de la Marina de
Estados Unidos sirvié
para conmemorar las
primeras tres décadas
de existencia de
Acronaves de México.

Las primeras tres décadas

Aeronaves de México alcanzaba asi sus primeras tres décadas
de existencia. Aquella empresa que inici6 con dos pequefios
aviones monomotores que cubrian la dnica ruta de México a
Acapulco, se habia transformado en una gran aerolinea con
2,980 empleados, una red de rutas de mas de 45 mil kiléme-
tros (en un solo sentido) y que transportaba anualmente a
673,329 pasajeros.

AMSA daba servicio regular a 32 ciudades de la Re-
publica mexicana: Acapulco, Cananea, Casas Grandes,
Ciudad Juirez, Ciudad Mante, Ciudad Obregén, Ciudad
Valles, Ciudad Victoria, Culiacin, Chihuahua, Durango,
Guadalajara, Guaymas, Hermosillo, La Paz, Leén, Lore-
to, Los Mochis, Matamoros, Mazatlin, Mexicali, México,
Monclova, Monterrey, Nogales, Saltillo, San Luis Potosi,
Santa Rosalia, Tijuana, Torre6n, Piedras Negras y Zihuata-

nejo. Estas plazas incluian los centros turisticos mas impor-

tantes del pafs, las principales ciudades industriales, mineras
y ganaderas, algunas poblaciones fronterizas entre las que
se encontraban las de mayor movimiento y, por supuesto, la
capital del pais.

Los vuelos regulares de AMSA unfan a México, ademas,
con Madrid, Espaia, con Montreal y Toronto, en Canada,
con Panami en Centroamérica, con Caracas, Venezuela
y con Detroit, Los Angeles, Miami, Nueva York y Tucson
en Estados Unidos. Acapulco, piedra angular histérica y
comercial de Aeronaves, unida a la ciudad de México por
nueve vuelos diarios servidos con aviones DC-6 de 68 pa-
sajeros, habia quedado enlazada también con ciudades del
extranjero mediante las rutas Acapulco-México-Nueva York
y Acapulco-La Paz-Los Angeles.

Como parte de la celebracion del quinto aniversario de

la incorporacién de Aeronaves de México al patrimonio na-
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C’inco ainos aj servicio de la Patria

Desde hace 5 afios

LA COMPANIA NACIONAL
FORMA PARTE DEL
PATRIMONIO DEL PUEBLO
MEXICANO.

20 millones de kildmetros
recorridos anualmente, uniendo
a 40 ciudades de nuestra
Republica y del extranjero.

AERONAVES DE MEXICO
brinda servicio a mas de medio
millonde pasajeros, cada afio.

iEs la diaria presencia d
México en los cielos d:l\
Mundo! 3

AERONAVES DE MEXICO

LA COMPANIA NACIONAL

El DC-8, con el que
Aeronaves de México
entr6 a la era del

jet, representa la
modernidad de la
compaiiia en su quinto
aniversario como

fia nacional.

=

cional, que coincidia con sus treinta afios de existencia, el 28

de julio de 1964 se efectué una presentacion de acrobacia

aérea a cargo de los Blue Angels, escuadrén de cazas de la

Marina de Estados Unidos. Mds de un millén de personas

A rte de la
presenciaron la colosal exhibicion y una buena pa

p 7 staciona-
ciudad de México se transformé en un gigantesco ¢

cional
miento, pues todos los accesos al Aeropuerto Interna

quedaron congestionados por varias horas. A
El primero de diciembre de 1964 tomo posesion e la

i . El pais se en-
presidencia el licenciado Gustavo Diaz Ordaz . p b
«desarrollo estabilizador”: con

1 época del
T io sostenido del 6.6% anual

tasas de crecimiento promed

—apoyado en un mercado interno que crecia gracias a la in-
dustrializacion, a la expansién urbana y a la consolidacién
de la infraestructura de comunicaciones y de energia— nues-
tro pais aparecia como modelo frente a las naciones en de-
sarrollo, aunque no tardarian mucho en aflorar los prime-
ros desajustes econdmicos y sociales. Por su parte, la sélida
y funcional organizacién técnica, comercial y administrativa
de Aeronaves de México favorecia que el gobierno mexicano
respaldara a la empresa en sus programas de desarrollo, es-
pecialmente en lo que se referia a la meta de integrar la flota
exclusivamente con aviones jet, siendo asi la primera empresa
de Latinoamérica que alcanzé ese objetivo.
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La incorporacion de
mas aparatos Douglas
DC-8 permitio
aumentar los servicios
internacionales a
Europa, Canadai,
Estados Unidos y
Sudamérica. Doble
pagina siguiente: Mas
tarde se incorporarian
los DC-9 de la serie 30,
con mayor capacidad y

mejor equipo.

Una flota de aviones jet

Como en otros momentos de su historia, Aeronaves de Méxi-
co enfrentaba el reto de combinar exitosamente las exigencias
técnicas de la operacion con las crecientes necesidades de un
pais en desarrollo, de gran extension y diversidad geografica
y dueno de una industria turistica que adquirfa importancia
primaria para la aportacion de divisas. Los avances técnicos
que cada dia se incorporaban al aerotransporte lo hacfan mas
confiable, seguro y comodo, pero también mas costoso, tanto
por las grandes inversiones en equipo de vuelo como por los
incrementos en los montos del mantenimiento, del adiestra-
miento, de los combustibles y de los servicios técnicos. De tal
manera, como compaiia propiedad de la nacién y en vista de
las necesidades del pais, Aeronaves de México sacrificé en las
décadas siguientes una buena parte de su sentido comercial en
beneficio de multiples regiones y ciudades, proveyendo ade-
mas de servicios de transportacion aérea a diversas instancias
gubernamentales.

En 1965 se establecio el servicio de “puente aéreo” entre
la ciudad de México y Acapulco con once vuelos redondos
diarios. La novedad se encontraba en que no era necesario
hacer reservaciones, no se pesaba el equipaje y cada pasaje-
ro podia llevar dos maletas y el equipaje normal de mano.
También se puso en servicio ese afo la ruta México-Tijuana
con escalas en Torre6n, Monterrey, Chihuahua y Hermosillo,
operada con aviones DC-6, que satisfacia una importante de-
manda de pasajeros entre cada uno de esos puntos.

Elincidente aéreo ocurrido en Tijuanael 9 dejulio de 1965
puso de manifiesto la pericia de las tripulaciones de AMSA. Un
avion Britannia sufrié la ruptura del soporte del seguro tren
arriba, lo que lo obligé a realizar un aterrizaje de emergen-
cia después de intentar infructuosamente que el tren principal
quedara en posicion. Aunque el avién sufri6 dafios en las hé-
lices, los motores y parte de las alas y del fuselaje (el minimo
impacto dentro de lo posible), los pasajeros y la tripulacion
resultaron ilesos. La maniobra fue realizada conforme a los
procedimientos especificados para tales casos y la tripulacién
mostr6 temperamento y capacidad para reaccionar adecua-
damente ante una falla imprevisible, que rara vez ocurre en

toda la vida profesional de un piloto. Actuaba como coman-
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DOUGLAS DC-8

Después de la aparicion de los jets Comet, la
Douglas Aircraft Company se enfrentd a la
necesidad imperiosa de disenar un avién a
reaccion para continuar en el mercado como
proveedora de las aerolineas comerciales.
Los ingenieros de la fabrica californiana tra-
bajaban ya en este nuevo avién cuando el
prototipo de su predecesor, el DC-7, atn no
levantaba su primer vuelo. Como apuntaba
Donald W. Douglas, fundador de la empre-
sa, cada modelo debia llevar en si la semilla
del manana.

Douglas fue muy cauto con este proyecto
y se concentré en un diseno muy eficiente.
Esta cautela retardo el desarrollo del avion,
que entraria en servicio un ano después que
el de su competidor mas fuerte, pero lo ha-
ria con tal fuerza que le permitié extender su
produccién por muchos anos.

El proyecto fue aprobado en 1955 vy el
30 de mayo de 1958, dia del primer vuelo
del prototipo, la fabrica tenia ya 130 pe-
didos de diferentes aerolineas. La primera
serie se llamé Douglas DC-8-10 y pronto se
lanzaron las 20 y 30, con el Gnico cambio
de las turbinas por otras de mayor potencia.
En las series sucesivas fueron actualizandose
los detalles de los aviones y mejorando sus
prestaciones, sobre la base de una estructu-
ra muy sélida.

El 20 de diciembre de 1960 vol6 el pri-
mer avion serie 50, el cual utilizaba turbo-
rreactores de doble flujo con una potencia

de 8,165 kg cada uno. La Douglas lanzé
en 1966 el proyecto de la serie 60, con tres
nuevas versiones de este avién. El primero
fue el DC-8 Super 61, que era fundamen-
talmente el mismo avién de la serie 50 pero
con la cabina alargada para alcanzar una
capacidad de 251 pasajeros. Le siguié inme-
diatamente el Super 62, una célula del serie
50 con mayor envergadura y superficie alar,
turbinas mas poderosas y econdmicas, refor-
mas aerodindmicas en las barquillas de las
turbinas y bordes de ataque de las alas para
dejarlos totalmente limpios, caracteristicas
que en conjunto le proporcionaban un radio
de accién mucho mayor. El Super 63 com-
binaba ambas cualidades, es decir, era un
avién de gran capacidad con un importante
radio de accion.

Poco después, en 1967, Douglas Aircraft
Company se fusioné con McDonnell Aircraft
Corporation para formar la McDonnell Douglas.

Para la eleccién de sus primeros aviones a
reaccion, Aeronaves de México creé una co-
misién técnica encargada de hacer un ana-
lisis profundo que le permitiera entrar con
buen pie a la era del jet. La decision fue en
favor del DC-8, y el primero de ellos se incor-
por6 a la linea el 15 de noviembre de 1960.
Los poderosos cuatrirreactores operados por
Aeroméxico pertenecian a la serie 50 y tuvie-
ron las matriculas XA-XAX, XA-NUS, XA-PEl,
XA-P'IK, XA-SIA, XA-SIB, XA-DOD, XA-DOE y
XA-SID. Estos aviones tenfan una capacidad
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original de 138 pasajeros entre clase turista
y primera, y después, 151 pasajeros en cla-
se Unica. Sus cuatro turborreactores Pratt &
Whitney JT3, de 8,619 kg cada uno, les per-
mitian desarrollar una velocidad de crucero
de 965 kilémetros por hora y alcanzar una
altura de vuelo de hasta diez mil metros, con
un radio de accién de seis mil kilometros.

Aeronaves de México operé también dos
aviones DC-8 Super 63 (llamados MagnoJet
por la empresa), rentados a TIA para em-
plearlos en las rutas a Nueva York y Europa.
Estos equipos tuvieron las matriculas nor-
teamericanas N4865T y N4866T y, después
de un tiempo en operacion y ante la cercana
incorporacion de los primeros DC-10 de ca-
bina ancha, fueron devueltos.

Tanto la resistencia estructural como la
versatilidad de los aviones DC-8 se han pues-
to a prueba en numerosas ocasiones. Le
corresponde a un DC-8 el honor de haber
sido el primer avién disenado para vuelos
subsénicos en realizar un vuelo supersénico,
cuando un DC-8-40 alcanzé a volar a 1.012
mach el 21 de agosto de 1961.

Aunque es un caso distinto por haber-
se desplazado en una masa de aire de gran
velocidad, un DC-8-51 de Aeronaves de
Meéxico, con matricula XA-NUS, realizé el 9
de febrero de 1966 el vuelo México-Miami-
Madrid en 9:08 horas de tiempo efectivo de
vuelo, contra las poco més de doce horas
normales en la época.



113

Los poderosos
cuatrimotores Douglas
DC-8 dieron en su
momento un gran
prestigio a la aerolinea
mexicana.




Ceremonia efectuada
en Santa Ménica,
California, para la
entrega a Aeronaves
de México del primer
birreactor DC-9 para
rutas cortas,

dante en este vuelo el capitan Rafael Rico Vidzquez, y su pri-
mer oficial era el capitin José Antonio Saavedra Gamboa;
el segundo oficial, el capitin Humberto Walker Limén, y el
asesor, el capitdin Ramén Castafieda Solis.

Un nuevo e importante pedido de tres aviones DC-8 y
nueve aviones DC-9 por parte de Aeronaves de México se
concret6 el 20 de noviembre de ese afio. El DC-9 era un nove-
doso birreactor para etapas cortas con una figura particular,
pues tenia las dos plantas de potencia en la parte posterior del
fuselaje y un empenaje en forma de T. Se trataba de un avién
econémico, de ficil mantenimiento y con capacidad para 85
asientos dispuestos en hileras de tres y dos, con un pasillo en-
tre ellas. El pequefio DC-9 habfa conquistado ya para enton-
ces un fuerte mercado entre las aerolineas de Estados Unidos

y Europa.

H

s ' £ JA\L 'ILM o
Y

La compra de los DC-9 fue motivo de algunas discusio-
nes debido a las circunstancias en que ocurrid, pues tanto Ae-
ronaves como Mexicana de Aviacién estaban en proceso de
adquirir nuevos equipos y esta tiltima empresa se decidié por
aviones de otro tipo. Estas decisiones disimiles partian de un
anilisis cuidadoso llevado a cabo por un grupo conjunto de
técnicos de la Secretaria de Comunicaciones y Transportes, de
Aeronaves y de Mexicana, que habia estudiado todos los mo-
delos que se ofrecian en el mercado. Mexicana resolvié que
el avién ideal para sus rutas y necesidades proximas y futuras
era el B-727. El caso de Aeronaves de México era distinto y,
por tanto, requirié de otra solucion: mientras Mexicana po-
dia resolver todas sus operaciones con un solo tipo de avién,
esto no era posible para AMSA, ya que varias de sus rutas re-

querian de aviones de largo alcance (como los DC-8 que ope-
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raba y que de ninguna manera podrian haber sido sustituidos
por el B-727), mientras que algunas rutas nacionales cortas
y con escalas necesitaban de aviones menores al B-727 —que
habria resultado excesivamente grande y costoso- y por ello
se determind la compra del DC-9.

El 9 de febrero de 1966 el avién DC-8 matricula XA-
NUS, que cubria la ruta México-Miami-Madrid, realiz6 el
viaje en un tiempo récord de 9:08 horas efectivas de vuelo,
aprovechando vientos favorables en el trayecto. La
marca significo acortar en mads de tres horas el tiem-
po normal de vuelo. También establecié por enton-
ces un récord de velocidad el nuevo avién en la ruta
Nueva York-México, realizando el trayecto en un
tiempo de solamente 3 horas y 49 minutos.

En abril de 1966, de acuerdo con el nuevo con-
venio firmado con Estados Unidos, AMSA solicité
a Aeronautica Civil permiso para extender la ruta
Hermosillo-Tucson hasta Phoenix, Arizona, y el dia
6 de mayo se efectu6 el primer vuelo a esta ciudad
empleando un avién DC-6. También en abril la ruta
de Europa se extendi6 a la ciudad de Roma, pero la
extensién tuvo que suspenderse al poco tiempo por
la poca demanda.

El 5 de octubre llegé a México un nuevo avién
DC-8C y se inaugurd el servicio directo México-Ti-
juana con este cuatrirreactor, para lo que hubo que
ampliar la plataforma del aeropuerto, reparar la pis-
tay dotarla de luces VASI (indicadoras de pendiente
de aproximaci6n visual). El 22 de octubre siguiente

se recibié otro DC-8C, con el que se reanudé la ruta

a Panama y Caracas y s€ aument6 una frecuencia a

Montreal. ’
La Asociacién Internacional del Transporte Aé-

reo (IATA), organismo qué agrupaba a casi cien aero-

gioa México como pais

lineas de todo el mundo, esco
Mundial de 1966,

sede desu22* Conferencia General
y asi el 31 de octubre de ese afio se Inaug

la ciudad de México las sesiones de trabajo y tomo

i i i Ae-
posesion de su presidencia el director general de |

éxico, ingeniero Jorge Pérez y Bourds, =

uraron en

AERONAVES DE MEXICO
LA COMPANIA NACIONAL

La figura del “aerojet”
DC-9 resultaba
singular por dos de
sus caracteristicas:
empenaje en forma de
T y reactores ubicados
J en la parte

ronaves de Mi

elegido para el periodo 1966-67. En su discurso in-

posterior del fuselaje.
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DOUGLAS DC-9

Los DC-9 destacaron fundamentalmente
por su economia de operacién, facil man-
tenimiento, versatilidad y capacidad para
operar en aeropuertos no adecuados para
aviones mas grandes. Se trataba, en efec-
to, de un jet desarrollado para rutas cortas
y densidad de trafico medio, equipado con
dos turbinas.

Resultaba revolucionario que una fa-
brica estadounidense, que ademas cons-
truia ya los grandes cuatrirreactores DC-8,
“retrocediera” con la misma tecnologia a
un avién pegueno, aun si se trataba de un
concepto aeronautico probado en los Ca-
ravelle de Sud Aviation que habian acumu-
lado bastante experiencia y éxito con ese
diseno. Lo cierto era que cientos de pobla-
ciones de todo el mundo habian quedado
apartadas del servicio de los jets, bien por-
que la demanda de pasaje no era suficiente
para el gran tamano de los aviones, porque
el acondicionamiento de los aeropuertos
requeria de grandes inversiones o porgue
la longitud de las rutas hacia incosteable
su operacion. El DC-9 estaba destinado a

cerrar esa brecha y llevar asf la era del jet a
mas ciudades y rutas.

El modelo definitivo se acepté en abil
de 1963, adoptandose la posicion de los
motores en la parte posterior del fuselaje,
cuyos planos horizontales formaban con el
plano vertical una gran T. Su primer vue-
lo tuvo lugar el 25 de febrero de 1965. La
certificacion se obtuvo en un tiempo suma-
mente corto, de manera que nueve meses
mas tarde entré en servicio de transporte
de pasajeros el primer DC-9 serie 10 con
los colores de la aerolinea norteamericana
Delta. La version bésica, para ochenta pasa-
jeros, fue sequida muy pronto por la serie

15, con motores de mayor empuje y una

capacidad de 85 pasajeros.

Siguieron luego las versiones serie 20,
30, 40 y 50, siendo la mas exitosa, por el
ntmero de pedidos, la serie 30, que entr6
en servicio regular en 1967 y que ofrecia
mejores cotas de capacidad y rendimiento
gracias a sus nuevas turbinas, mayor enver-
gadura, flaps de doble ranura y dispositivos
de sustentacion, ademas de un fuselaje mas
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largo. De los aviones DC-9 en todas sus ver-
siones —incluso algunos aviones-ambulan-
cia de la Fuerza Aérea de Estados Unidos—
se vendieron un total de 730 unidades, sin
contar los pedidos de la serie Super 80 (o
MD-80).

Los primeros seis DC-9 de Aeromexico
correspondieron a la serie 15, cuyas carac-
teristicas basicas eran una tripuladon de dos
pilotos, capacidad para 85 pasajeros, dos
turbinas Pratt & Whitney JT8D-1 de 6,350 kg
de empuje unitario, velocidad de hasta 900
kilémetros por hora, radio de accion de
2,100 nudos y altura de crucero de 7,620
metros. El primer DC-9 en llegar a la ciudad
de México fue el XA-SOA, bautizado como
Baja California Sur el 29 de mayo de 1967.

Mas tarde se incorporaron a la empresa
los DC-9-25 (dos aviones) y los DC-9-32 (17
aviones), estos Ultimos con capacidad para
115 pasajeros, tripulacion de dos pilotos,
planta motriz de dos turbinas Pratt & Whit-
ney JT&D-7 de 6,350 kg de potencia cada
una, velocidad maxima de 910 kilémetros
por hora y alcance de 2,700 nudos.
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La versatilidad de los
DC-9 les permitié
cubrir todas las rutas
nacionales de la
compaiiia.
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Aeronaves de México
fue el Transportador
Oficial de los XIX
Juegos Olimpicos
celebrados en México
en 1968.

augural, Pérez y Bouris se refiri6 a la necesidad de mantener
la universalidad de la asociacion. Con motivo de la magna
reunién estuvieron en México los directivos de casi cien li-
neas aéreas de todo el mundo, quienes, ademads de participar
en las sesiones y juntas de trabajo de los diversos comités
que integraban la organizacion mds importante del mundo en
materia de aviacion comercial, se llevaron una muy grata im-
presion de nuestro pais, tanto por su capacidad organizativa
como por sus multiples atractivos turisticos.

La cercana incorporacién de los aviones jet DC para las
rutas domésticas y la proximidad de los Juegos Olimpicos de
1968, con sede en la ciudad de México, fueron los principales
temas que se trataron en el tercer Seminario de Ventas de
AMSA, al que asistieron todos los gerentes locales, de distrito
y regionales de la empresa. El Comité Organizador de los Jue-
gos Olimpicos habia designado a Aeronaves la transportista
oficial, por lo cual los aviones de la flota llevaban pintados los
simbélicos aros en su fuselaje. En la reunién Pérez y Bourds
hablé del reto que significaba para la organizacién comercial
de la compaiiia esos dos acontecimientos, para los que debian
estar perfectamente preparados, asi como para abrir nuevos
mercados a la empresa en expansion.

Al comenzar 1967 Aeronaves de México inici6 la ope-
racién de la ruta México-Washington con aviones DC-8. En
el verano de ese afio la aerolinea de México e Iberia, de Es-
paiia, firmaron un convenio que permitiria realizar un vuelo
diario entre Europa y nuestro pais mediante la combinacién
de los servicios de las dos companias y el empleo de aviones
DC-8. Mientras tanto, las tripulaciones que se habrian de ha-
cer cargo de los primeros aviones DC-9 de Aeronaves fueron
enviadas a capacitarse a Kansas, al centro de adiestramiento
de la aerolinea TWA. La incorporacién de estos modernos
birreactores, combinada con la llegada de otros DC-8, mas
la paulatina retirada del servicio de los aviones DC-3 y DC-6
de pistén, significé para la aerolinea la integracion de su flota
tinicamente con aviones de retroimpulso, correspondientes
s6lo a dos tipos procedentes del mismo fabricante.

El 29 de mayo de 1967 llegé a la ciudad de México el
avion XA-SOA, bautizado como Baja California Sur, primero
de la serie de nuevos DC-9. Fue recibido con entusiasmo por

el personal de Aeronaves de México, las autoridades aero-
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nduticas y gran cantidad de piblico. El 10 de junio siguiente
un DC-9 sustituy6 al DC-6 en la primera ruta internacional:
ese dia el vuelo México—GuadaIajara-Hermosillo—Tucson—
Phoenix se cubri6 con el nuevo avién. El 20 de julio llegé el
segundo DC-9, el Sinaloa, que de inmediato entré en servicio.
Los DC-9 continuarian llegando en los afios siguientes hasta
completar el pedido inicial de nueve.

La flota de AMSA crecfa también con equipos DC-8. El
cuarto de su tipo, llamado Guanajuato, se agregé a ella el 16
de febrero de 1968.

Asi, el 4 de marzo del-afio olimpico tuvo lugar un acon-
tecimiento de singular importancia: con nostalgia y al son
tradicional de “Las Golondrinas” se despidi6 al avién DC-6
XA-NOY de nombre Chimalpopoca, después de haber rea-
lizado su tltimo vuelo entre Acapulco y México, que fue

también el dltimo vuelo de un avién de piston en Aeronaves.

Toda una época de la aviacién decia adids. Pero la nostalgia

no se oponia al regocijo: Aeronaves de México contaba ya
con una flota totalmente formada por modernos aviones jet.

El hecho de contar con una flota integra de reactores ori-
gin6 también profundas transformaciones en todos los secto-
res de la compaiiia, especialmente en lo que se referia a adies-
tramiento y mantenimiento. En el mes de mayo se inaugurd
el Centro de Capacitacion, donde se instalaron dos novedosos
simuladores de vuelo para aviones DC-8 y DC-9. Las cabinas
eran idénticas a las de los aviones correspondientes e incluso
habian sido fabricadas con partes y componentes adquiridos
a la Douglas. Mediante el sistema de eslabonamiento (un con-
vertidor analégico-digital), las cabinas se conectaban a una
computadora GP-4 que permitia reproducir todas las manio-
bras, actitudes y sensaciones de un vuelo real. Con el empleo
de estos simuladores —sumamente modernos para la época—se
redujeron los costos y los riesgos del adiestramiento en los

aviones, se logré un mejor nivel de pilotaje por medio de la

El Centro de
Capacitacién de
Aeronaves de México
fue dotado de
simuladores de vuelo
avanzados para aviones
DC-8 y DC-9. Doble
pagina siguiente:

Dos viejos aviones de
pistén son el nostalgico
telon de fondo de los
modernos reactores
DC-9 y DC-S.
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En 1968 Aeronaves
de México concluyo
con el retiro de sus
equipos DC-3 y DC-
6. Algunos de ellos
fueron destinados

a las filiales del
Sistema de Aeronaves

Alimentadoras,

estandarizacion de los procedimientos de operacion y se logré
regular los adiestramientos periédicos y la disponibilidad de
tiempo para la programacion oportuna de los cursos.

La Subdireccion Técnica de la compania, encabezada
por el ingeniero Raymundo Cano Pereira, pasé también por
una intensa transformacion para adaptarse a las nuevas cir-
cunstancias. Para empezar, se cerro el taller de hélices y se
vendieron los motores y los almacenes de partes para DC-6,
ya innecesarios. Los aviones DC-3 y sus refacciones fueron
traspasados al Sistema de Aeronaves Alimentadoras (filiales
de Aeronaves), que por algin tiempo los mantuvo en ope-
racion. Se proporcionaron cursos para identificacion de los
nuevos equipos, tanto de aviones como de sistemas de los
mismos. Algunos de ellos se realizaron en el extranjero, en
la fabrica Douglas o en otras empresas que habian puesto en
servicio los DC-9 antes que Aeronaves. Casi un ano antes de
la incorporacién de los DC-9
se habia iniciado la transfor-
macion del departamento
de mantenimiento. Casi mil
personas fueron entrenadas
en este proceso.

La capacidad desarrolla-
da en el area de mantenimien-
to y la preparacion de los
técnicos mexicanos se puso a
prueba en el segundo semes-
tre de 1969, al realizarse las

primeras revisiones totales
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a tres aviones DC-9 (Baja California, Sinaloa y Tamaulipas),
por haber cumplido 7,500 horas de vuelo. En estas revisiones
mayores, llevadas a cabo con éxito, practicamente se desnud6
a los tres aviones, dejandoles solamente las alas. Como el pro-
cedimiento tuvo lugar a los dos afios de la incorporacién de los
equipos, esto queria decir que habian tenido una utilizacion
diaria promedio de unas diez horas en esos aparatos, lo que
habla también de la buena disponibilidad de la flota.

En julio de 1968 el ingeniero Jorge Pérez y Bouras fue
condecorado con la Legion de Honor en el grado de Cruz
de Caballero por el embajador francés en México, Jacques
Vimont, quien destacé en su discurso la labor nacional e in-
ternacional del director general de AMSA al servicio del aero-
transporte.

La incorporacion de los aviones “jumbo” y supersoni-

cos por parte de las grandes empresas era una de las grandes




Jorge Pérez y Bourds
con Dag Hammarsjold,
director de la IATA,
cuando el mexicano

fue designado
presidente de esa

asociacion,



Aeronaves de México
puso un gran énfasis en
la campana “México
Primero” para la
promocién del turismo
en nuestro pais.

preocupaciones de la época, por lo que podia significar en
términos operativos y econdémicos para las compafias mas
pequenas. El director general de IATA, Knut Hammarsjkold,
visito México pata tratar este tema con Pérez y Bouras. Aten-
diendo esa problemitica, se cre6 el Consejo Latinoamericano
de Lineas Aéreas (CLALA), cuyo proyecto consistia en formar
una compafia multinacional de aerotransporte con el objeto
de hacer frente a la competencia de las grandes aerolineas de
los paises mds poderosos. El propio ingeniero Jorge Pérez y
Bouris fue elegido en Bogota presidente de CLALA, integra-
do inicialmente por Aeronaves de México, Avianca, Varig,
Panama Aerondutica, Aerolineas Peruanas, Venezolana
Internacional de Aviacién (VIASA) y Linea Aérea Nacional
(LAN) de Chile.

Como parte de su programa de desarrollo, Aeronaves
de México habia venido realizando una intensa labor de me-
joria en los servicios a bordo, especialmente en lo relativo a
capacidad y presentacién del personal. Por ello, a fines de
julio de 1969 se efectué un cambio radical en los uniformes
de los sobrecargos. El nuevo atuendo del personal femenino
de la compania estaba integrado por vestidos linea A, con
mangas cortas y cuello de ojal, elaborados en crepé de lana
peinada en tres colores: blanco, negro y naranja, y se com-
plementaban con una gabardina de terlenka de fondo blanco
y finas rayas negras verticales, ademas de un abrigo negro
para la temporada de invierno. La bata de servicio se confec-
cioné siguiendo el mismo corte pero estampada en blanco y
negro. Los accesorios que lo completaban eran una mascada
de seda, natural también, estampada en blanco y negro, bolsa

y zapatos de piel naranja y guantes blancos o negros.

El séptimo de los nueve DC-9 encargados a McDonell

Douglas se recibié en octubre de 1968 y recibi6 el nombre
de Chibuahua. Llegé en su primer vuelo de la ciudad de Los
Angeles precisamente a la de Chihuahua, donde se efectud la
ceremonia de bautizo.

Ese mismo mes de octubre se inauguraron en la ciudad
de México los XIX Juegos Olimpicos, evento que tuvo una
enorme importancia para el pais no sélo en el ambito depor-
tivo (en el que obtuvo la mayor cosecha de medallas hasta la
fecha) sino también en el econémico, cultural, turistico, del

transporte y de las comunicaciones. Para su transmisién por
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television se construyé una nueva estacién de telecomunica-

ciones en Tulancingo, una gran red federal de microondas
y, gracias al primer satélite artificial comercial, el Intelsat I,
las competencias pudieron ser vistas por vez primera en vivo
en los rincones mas apartados de la Tierra. En 1968 casi un
millén 900 mil personas visitaron México; de hecho, desde la
designacién de la capital del pais como sede olimpica en 1962,
el nimero de turistas se habia mas que duplicado en tan sélo
seis anos.

Estos Juegos estimularon, naturalmente, una gran acti-
vidad aeronautica (de la que participé Aeronaves de Méxi-
co, gracias a sus variados destinos internacionales y como
aerolinea oficial), por lo que fue necesario proyectar un Plan
Nacional de Aviacién Civil a cargo de la Secretaria de Comu-

nicaciones y Transportes y un Plan de Aeropuertos responsa-




bilidad de la Secretaria de Obras Publicas. Como dato anec-
dotico, el conjunto arquitecténico construido ese aio por
los arquitectos Luis MacGregor, Francisco J. Serrano y
Fernando Pineda en el Paseo de la Reforma como Centro
Olimpico seria adquirido en 1978 por la aerolinea para ins-
talar sus oficinas corporativas, donde permanecen hasta el
dia de hoy.

Afinalesde 1969seefectudel “Seminariode Ventas 19707,
al que asistieron todos los subdirectores de la empresa y
los gerentes de ventas de México, Canada, Estados Unidos,
Europa y Centro y Sudamérica. Durante dicho seminario se
dieron a conocer los principales objetivos de Aeronaves, des-
tacando especialmente tres puntos: la cuota fija para ventas
que ascendia a la cifra de mil millones de pesos, la promocion
del turismo nacional mediante la campana de divulgacion
“Meéxico Primero” y el incremento en las ventas a crédito,
que seguian registrando importantes aumentos en compara-
ci6n con anos anteriores gracias a una mejor planeacion por
parte de la empresa.

El decenio se cerr6 con la puesta en marcha del Progra-
ma de Planificacion de la Aviacion Comercial, elaborado por

las autoridades de la Direccién General de Aviacion Civil y

Aeronaves de México con el objetivo primario de trasladar a
las pequenas aerolineas regionales los servicios que la com-
paiifa tuvo que dejar al integrar su flota con jets e impedir
asi que muchas ciudades quedaran sin servicio de transporte
aéreo. Este programa abarcaba tres facetas: aeropuertos, ae-
rolineas troncales y aerolineas alimentadoras.

En materia de aeropuertos, el sexenio de 1964 a 1970
fue sumamente prolifico. Tanto el presidente Gustavo Diaz
Ordaz como su secretario de Obras Publicas, el ingeniero
Gilberto Valenzuela, entendieron la necesidad de dotar al
pais de una moderna red aeroportuaria acorde con los nue-
vos aviones que se incorporaban a las aerolineas nacionales
y extranjeras. La era del jet habia encontrado a México con
una infraestructura anticuada y la llamada de atencion sobre
este gran problema fue la ya mencionada cancelacion de las
operaciones en el aeropuerto de Las Animas en Guadalajara,
a causa de la negativa de los pilotos a utilizarlo por no ofrecer
los minimos requerimientos de seguridad. La unica solucion
consistia en invertir en infraestructura y fue asi como casi
todo el pais qued6 comunicado por nuevos, seguros y eficien-
tes aeropuertos, obra gigantesca que, adecuada a nuestros

tiempos, todavia perdura.
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La campana “México
Primero” de Aeronaves
logré una gran
penetracion en el
publico nacional e

internacional.



En 1965 Aeronaves
de México enlazaba
a mas de 42 ciudades
mexicanas, de los
Estados Unidos

y Europa.

Incidentes internacionales

A fines de los afios sesenta y principios de los setenta, las aeroli-
neas mexicanas se vieron envueltas en un episodio que muestra
las tensiones internacionales que se vivian en la época.

Tras la Revolucién Cubana (1959), el gobierno mexica-
no se habia mostrado cordial con el nuevo régimen instau-
rado en la isla, pese a la creciente animadversién de otros
paises, principalmente Estados Unidos. Pocos afios después,
en 1964, México se rehusé a romper relaciones diplomati-
cas con el gobierno revolucionario cubano, como hicieron el
resto de los paises miembros de la Organizacion de los Esta-
dos Americanos (OEA), pero lo cierto es que la comunicacién
entre ambos paises adquirié a partir de entonces una cierta
frialdad y reserva.

Tiempos después, debido al secuestro de un avién de Ae-
romaya el 8 de octubre de 1968 y otro de Mexicana el 18 de
noviembre del afio siguiente, desviados ambos a La Habana,
las relaciones entraron en franco deterioro, sobre todo cuando
el gobierno cubano se neg6 a entregar a los secuestradores.

El 26 de julio de 1969 dos estudiantes desviaron nue-
vamente un avion de Mexicana hacia Cuba, y el hecho de
que el gobierno cubano brindara asilo a los secuestradores
provoco gran irritacion en México. Las relaciones se agriaron
aun mas cuando el 24 de mayo de 1970 dos mexicanos y dos
brasilenios desviaron por la fuerza otro avién de Mexicana y
cuando el 25 de julio un mexicano y tres dominicanos hicie-
ron lo mismo con un aparato de Aeronaves de México. La
situacion llegé entonces casi al punto de romper el convenio
aéreo con Cuba.

El gobierno del presidente Luis Echeverria procur6 me-
jorar las relaciones con ese pais y firmé un nuevo convenio
aéreo en 1971. Pero el 8 de noviembre del ano siguiente se
produjo nuevamente el secuestro de un avion de Mexicana
que volaba entre México y Monterrey, esta vez por guerrille-

ros del grupo Movimiento Comunista Armado, que pedian
como rescate armas, cuatro millones de pesos y la liberacién
de compafieros suyos que se encontraban presos por asalto.
Cumplidas sus exigencias, el avién parti6 hacia La Habana.

Aunque se trataba del incidente mas grave hasta ese

momento, este secuestro propicié un cambio en la actitud del
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régimen cubano. El 7 de diciembre de 1973 el gobierno de
la isla decidi6 devolver las armas y el dinero a México, pero
no s6lo eso: se mostr6 dispuesto a actualizar el convenio de
extradicion con nuestro pais para asi evitar “la repeticion de
estos hechos lamentables” y contribuir “a la marcha de las
relaciones normales y amistosas que existen entre nuestros

dos paises”, como se informé en una nota diplomatica.
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CANCUN

Su nombre evoca playas de arena blanca, un
mar de mil variantes del color turquesa y gran-

des hoteles alineados siguiendo la estrecha linea
costera, entre el Caribe y la laguna Nichupté: sin
duda el destino de playa en México mas conoci-
do por los viajeros extranjeros.

La historia de Cancun es particular, pues
nacio como uno de los primeros desarrollos de
este tipo integralmente planificados en la dé-
cada de los setenta. Cancun era sélo una isla
alargada en el mar Caribe, apenas separada de
la costa del estado de Quintana Roo. Conserva-
ba huellas de su poblamiento por los mayas del
periodo posclasico, pero desde entonces habia
guedado practicamente deshabitada. Durante
la Segunda Guerra Mundial se construy6 ahi
un aeropuerto militar, abandonado al terminar el conflicto.
Luego, ya en la década de los cincuenta, la construccion de
carreteras y el establecimiento de transbordadores permi-
tieron la construccion de los primeros hoteles turisticos de
la zona en la cercana Isla Mujeres. En 1960 se cre6 Puerto
Judrez, localidad conurbada actualmente con Cancun, que
servia para llevar a los viajeros por mar hasta aquella isla.

Sin embargo, fue solo hasta 1968 cuando se penso se-
riamente en desarrollar el 4rea de Cancdn, como resulta-
do del Plan Nacional de Turismo encargado al Banco de
Meéxico. Después de varios estudios y con una zonificacion
basada en el proyecto de los arquitectos Enrique y Agustin
Landa, las obras iniciaron en noviembre de 1970, a cargo
del fideicomiso Infratur y del gobierno del entonces todavia
territorio de Quintana Roo. Este primer proyecto inclufa ya
la construccién de un aeropuerto internacional, el cual tar-
daria varios anos en concretarse. Mientras tanto, se rehabi-
lit6 el viejo aeropuerto militar (en la actual Avenida Kabah)
con instalaciones muy rudimentarias.

La gran promocion que se dio al proyecto propicio la
llegada de numerosos viajeros, incluso antes de que se con-
cluyera la infraestructura necesaria para ellos. Apenas un
ano después de iniciadas las obras, el 17 de noviembre de

1971 aterriz6 en el antiguo aeropuerto el primer avion con
48 turistas; se trataba de un Hawker Siddeley de Servicios
Aéreos Especiales, filial de Aeroméxico, y fue recibido por el
gobernador David Gustavo Gutiérrez Ruiz. Anos después el
ingeniero Sigfrido Paz Paredes —entonces gerente del Pro-
yecto Cancun y después director de Aeroméxico— recorda-
ria asf el inicio de los vuelos regulares hacia esa plaza:

Nos instruyé [Antonio Enriquez Savignac, director de In-
fratur] para que armaramos un paquete con la aerolinea
Saesa, una filial de Aeroméxico, que establecio el primer
vuelo regular, con un par de llegadas semanales, desde
Merida. Le pusimos “Aventura en Cancin”y empezé a
tener exito. Los grupos aterrizaban en la aeropista, de
ahi los llevabamos a conocer las obras, comian en Playa
Chac-Mool, desde Puerto Juarez los cruzabamos en lan-
chay dormfan en Isla Mujeres. Asi llegaron a Cancun los
primeros turistas.

El nuevo aeropuerto internacional de Canctn entré en
operaciones en febrero de 1975 y fue inaugurado el 31
de marzo siguiente. Pocos meses después, en septiembre
de ese ano, Aeroméxico establecié un vuelo diario entre la
ciudad de México y ese destino.

Aeronaves de México,
a través de su filial
Saesa, realizo el primer
vuelo turistico

a Cancin en 1971.



El Mundial de

Futbol México 1970
contribuyé a consolidar
a nuestro pais como

potencia turistica.

Ceremonia de bautizo
del avion Douglas
DC-9 Tabasco,

con la presencia de
autoridades de dicho
estado y directivos de la

aerolinea,

ERONAVES
DE . MEXICO

TINERARIOS NACIONALES £ INTERNACIONALES

EFECTIYO DESDE EL o
DE 'ABRIL DE 1970

Expansion continental

Ya en 1970 al equipo directivo de Aeronaves le correspondio
enfrentar la primera e importantisima tarea de la nueva déca-
da: decidir el modelo de aviones de cabina ancha que deberia
operar en sus rutas. Mientras se tomaba la decision adecuada
se acord6 agregar, con caracter provisional, dos aviones Dou-
glas DC-8 Super 63, con capacidad para 210 pasajeros, que
entraron a servir en las rutas a Europa y Nueva York.

Por otra parte, la campaia publicitaria “Meéxico Prime-
ro” de Aeronaves tuvo una gran penetracion en el publico
pues se prepararon como parte de ella numerosas peliculas
para television, documentales para cine, asi como carteles y
anuncios para medios impresos. El material era de excelente
calidad y ponia especial énfasis en la promocién de los esta-
dos de la Repiiblica, y de ese modo la campana consigui6 su
objetivo: despertar el interés de los mexicanos por conocer
las bellezas naturales, historicas y artisticas de su pais.

Entre el 31 de mayo y el 21 de junio de 1970 México fue
sede de la IX Copa Mundial de Futbol, evento que atrajo un
importante flujo de viajeros de todo el mundo. Ese ano el
namero de viajeros que llegaron a nuestro pais superé los

2 millones 250 mil, y los ingresos derivados de la actividad




RUTAS OPERADAS POR AEROMEXICO, 1969
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DOUGLAS DC-10
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La era de los aviones de cabina ancha, con

un mercado especifico muy importante,
puso a los técnicos de Douglas a trabajar en
varios disenos iniciales. Finalmente se incli-
naron por un avion trirreactor que resultara
(til tanto en las rutas continentales como en
las transocednicas. El considerable pedido
de una aerolinea estadounidense puso en
marcha el proyecto, y el 29 de agosto de
1970 volaba por primera vez el prototipo
serie 10. Las primeras aerolineas en poner
en servicio los DC-10 fueron American, Con-
tinental, Delta, National, United y Western.

El DC-10 serie 30 fue la version tran-
soceanica, equipada con turbinas General

Electric de mayor potencia. El avion tenfa
también mayor envergadura, tanques de
combustible de mayor capacidad y una
tercera pierna en el tren de aterrizaje prin-
cipal; entre las numerosas aerolineas que
solicitaron este modelo estaba Aeroméxico.

A causa de algunos accidentes, imputa-
bles a procedimientos de mantenimiento
adoptados por algunas aerolineas esta-
dounidenses, el avién fue puesto en tierra
por 6rdenes de la Administracion Federal
de Aviacién de Estados Unidos (FAA) para
realizar una serie de exhaustivas revisio-
nes. El DC-10 sali6 victorioso de la prueba
y, a requerimiento especifico de las ae-
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Los Douglas
DC-10/30-15 operaban
rutas nacionales de alta

densidad de trafico.

rolineas mexicanas, McDonnell Douglas
produjo el DC-10-15, que reunfa una serie
de caracteristicas especiales para realizar
operaciones en aeropuertos ubicados a
gran altitud y con elevadas temperaturas.
Aeromexico tuvo en servicio tres aviones
DC-10-30 y dos DC-10-15, con matricu-
las XA-DUG, XA-DUH, N3878P, N10038 y
N1003N, respectivamente.



turistica supusieron el 12.7% de los INgresos en cuenta co-
rriente. No habia ya duda: México se consolidaba como una
verdadera potencia en este sector.

Con el mismo afin de impulsar el desarrollo turistico,
la empresa intercambié opiniones y establecié6 compromisos
con la Asociaciéon Mexicana de Agencias de Viajes (AMAV),
presidida por José Ordéiiez. Asimismo, cooperé de manera
destacada con el organismo oficial Fondo para la Promocién
de la Infraestructura Turistica (Infratur, actualmente Fona-
tur), creado en 1969 y responsable del proyecto Cancin. Este
era todo un nuevo desarrollo integralmente planeado en el
Caribe, en un punto practicamente deshabitado entonces y
que es hoy el destino mexicano més reconocido en el mundo,
con el segundo aeropuerto mas activo del pais. En 1971 Aero-
naves de México fue la primera aerolinea en volar a Cancin.

Aeronaves extendia también otras de sus rutas al interior
de México. En el noroeste solicité permiso a la Direccién
General de Aerondutica para operar la ruta directa Mazat-
lan-Tijuana. Otra ruta, la Tijuana-Ciudad-Judrez-Monterrey-
Meérida-Cozumel, habia sido autorizada a la aerolinea desde
mediados de 1969, pero por diversas razones no se operd y
por ello se solicité una prérroga, concedida el 31 de diciem-
bre de 1970. Ello ocasion6 una protesta por parte de Mexi-
cana al considerar que sus intereses se verian afectados en su
ruta Mérida-Cozumel.

Una vez en servicio el nuevo aeropuerto de Durango, in-
augurado el 15 de octubre de 1970, Aeronaves incluyo a esta
ciudad en sus rutas de jet dc-9. Al finalizar el afio la empresa
habia recibido la autorizacién para volar también en varias
rutas del sureste y del sur, entre ellas México-Villahermosa-
Tuxtla Gutiérrez-Tapachula y Meéxico-Villahermosa-Ciudad
del Carmen-Campeche-Mérida.

En lo que respecta a las rutas internacionales, el 21 de
octubre de 1970 el director general de Aerondutica Civil co-
municé a Aeronaves que, a través del encargado de negocios
de la embajada de México en Washington, se habia hecho sa-

ber a la Secretaria de Estado de Estados Unidos la designacion

de AMSA para operar las rutas Monterrey-Ciudad Juarez-Los

Angeles; Ensenada-Tijuana-Santa Ana, Cozumel-Cancin-
y Monterrey-Houston-Nueva York. Se du-

Meérida-Houston, .
ilidad de la operacion en Santa

daba, sin embargo, de la posib

Julio - Agosto 1971 y yo

Una interesante

escena de carga de un
vehiculo en un avién
de Aeronaves sirve de
portada a la revista El
Caballero Aguila y yo.
Doble pagina siguiente:
Un Magnojet

de Aeronaves

de México en el
Aeropuerto Kennedy de
Nueva York.

A
@aeallero
s cAguila
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El edificio del Comité
Organizador de los
Juegos Olimpicos de
1968, situado en el
Paseo de la Reforma,
fue adquirido por
Acroméxico para
sede de sus oficinas

generales.

Ana, California, dado que el aeropuerto no era internacional
y porque el condado de Orange, del que depende, restringia
las operaciones debido a la presion de los habitantes del drea
que se quejaban del ruido y otras molestias.

Al iniciar 1971 los pilotos seleccionados para volar los
gigantescos aviones Douglas DC-8 Super 63, conocidos en
Aeronaves como Magnojet, habian regresado debidamente
certificados, con lo que todo estaba listo para su entrada en
servicio. Estos aviones eran unos auténticos gigantes, los mas
grandes de su época para transporte de pasajeros, y llegaron
a Mexico el 13 y el 17 de marzo de ese afio.

El 7 de septiembre el ingeniero Pérez y Bouras present
su renuncia al cargo de director general de Aeronaves de Mé-
xico. El Consejo de Administracion designé para sucederlo
en el cargo al ingeniero Raymundo Cano Pereira, subdirec-

tor técnico de la empresa. Cano recibié la compania con el

134

compromiso de mejorar su imagen y hacerla rentable, para
lo cual el gobierno mexicano comenzoé por saldar un pasivo
de cinco mil millones de pesos que pesaba sobre sus finanzas.
Se planeaba, ademas, atender uno de sus mas serios proble-
mas: los métodos obsoletos que empleaba el Departamento
de Reservaciones, que se reflejaba en baja productividad y en
serias dificultades para el servicio.

La compania habia presentado la misma imagen corpo-
rativa durante mucho tiempo. Su renovacion en esos anos
conservo el color naranja tradicional y el simbolo del Ca-
ballero Aguiln, pero con un diseno mas moderno. A ello
se unio el cambio del nombre de Aeronaves de México por el
de Aeroméxico (aunque solamente en el plano comercial pues
se conservo la misma razon social). Desde entonces y por mas
de treinta afios, el nombre de Aeroméxico ha acompanado a

la compania y con ella ha alcanzado reconocimiento mundial.




El lunes 21 de agosto de 1972 parti6 hacia Munich la
delegacién mexicana que participaria en los XX Juegos Olim-
picos en un vuelo especial de Aeroméxico. Volaron 204 per-
sonas: 167 deportistas y 37 directivos, entrenadores y dele-
gados. En esos juegos México obtuvo una medalla de plata
gracias a la actuacion de Alfonso Zamora en boxeo en la
categoria de peso gallo.

Durante ese ano Aeroméxico transporto un total de
1,843,544 pasajeros, resultando la cifra mas alta en la histo-
ria de la compaiia hasta entonces, lo que significaba ademas
un incremento del 19% sobre el ano anterior.

La eleccion del modelo de cabina ancha que habria de
incorporarse a la flota de Aeroméxico favorecio al McDonell
Douglas DC-10 serie 30, del que se encargaron dos unidades
en junio de 1972. El 17 de abril de 1974 llego a la ciudad de
Meéxico el primero de ellos. El equipo poseia una gran cabina
de pasajeros dividida en tres secciones (la delantera destinada
a la primera clase) con capacidad total para 301 asientos.
Llevaba equipos de proyeccion de peliculas y la distribucion
de asientos resultaba muy comoda con sus dos pasillos de ac-

ceso. La tripulacion del vuelo inaugural estuvo formada por

los capitanes José Luis Ramirez Pérez, Alfonso Ponce Salazar
y Antonio Reza Canales. Antes de la salida de Long Beach,
California, sede de la planta de aviones comerciales de Mc-
Donnell Douglas, el sefior John C. Brisindine, presidente de
la compania, corto la corbata del capitan Ramirez, que paso
a formar parte del Museo de Comandantes de Aviones Dou-
glas. A la llegada al aeropuerto internacional de la capital,
se le brindo al nuevo gigante de la aviacion mexicana una
gran recepcion presidida por el secretario de Comunicaciones
y Transportes, el ingeniero Eugenio Méndez Docurro. Ray-
mundo Cano pronuncié un breve discurso en el que aren-
g0 a todos los empleados de la compania a prestar su mejor
esfuerzo para continuar progresando y manteniéndose en el
primer lugar. Finalmente, el avion fue bautizado con el nom-
bre Ciudad de México.

El primero de mayo siguiente este mismo avion efectué
su primer vuelo de ruta, yendo de México a Paris, con esca-
las en Miami y Madrid. El dia 16 de mayo llegé el segundo
DC-10-30 que luciria los colores de Aeroméxico y que en
el aeropuerto capitalino seria bautizado como Castillo de
Chapultepec.
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Los Douglas DC-10
se convirtieron en los
aviones divisa de la

aerolinea.



B DCH XA-SOA
Baya Cabifornia.

EL PUENTE AEREO CON CHILE EN 1973

Tras el golpe de estado del 11 de septiembre de 1973 con-
tra el gobierno del presidente Salvador Allende —que sig-
nifico el inicio de un régimen militar en Chile-, México se
convirti6 en via de escape para cientos de perseguidos poli-
ticos que buscaron asilo en la embajada de nuestro pais en
Santiago. Naturalmente resultaba muy dificil para los fun-
cionarios mexicanos albergar a esa multitud y proveerla de
alimentos, por lo que se dispuso su salida hacia nuestro pais
una vez que se obtuvieran los salvoconductos necesarios.
En ese éxodo Aeroméxico jugé un papel muy destacado.

El primer vuelo de Aeroméxico, destinado a transportar
viveres y medicamentos a los refugiados y enviado por 6r-
denes del presidente Luis Echeverria, aterrizo en el aero-
puerto de Pudahuel el 15 de septiembre de ese ano. En
ese DC-9, bautizado como Sinaloa y con matricula XA-SOB,
abordaron los primeros refugiados en camino hacia México
(entre ellos, la familia de Allende), junto con el embajador
Gonzalo Martinez Corbala. Ya en su asiento del avién, el
embajador revisé su reloj y se dio cuenta de que en el huso

horario de México eran las once de la noche, por lo que de-
cidié improvisar la tradicional ceremonia del Grito de Inde-
pendencia. Con toda la solemnidad posible, lanzé el grito
de jViva México! y agit6 en la mano una pequeria bandera
tricolor que le proporcioné la tripulacion.

A partir de ese viaje, Aeroméxico y Canadian Pacific
montaron un puente aéreo entre Santiago y la ciudad
de México que dur6 cuatro meses, durante los cuales se
consiguié evacuar a 636 personas. Durante ese tiempo las
presiones del gobierno militar hacia la embajada mexicana
no cesaron. Entre otras cosas, se le cortd la comunicacion
telefénica, por lo que hubo que enviar subrepticiamente
una pequena radio de gran alcance, que viaj6 oculta en un
avion de Aeroméxico entre toneladas de alimentos.

A partir del mes de enero de 1974 el nimero de via-
Jes se redujo, principalmente por la renuencia del gobierno
militar chileno a conceder mas salvoconductos. El dltimo
vuelo que transportd asilados chilenos a México arribé el 2
de junio de ese ano.
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La Direccién General de Aerondutica Civil estudi6 a fon-
do los anilisis técnico-econémicos realizados por Aeroméxico
y autorizo en julio de 1974 su solicitud para operar las rutas
internacionales México-Panama-Caracas-Rio de Janeiro-Sao
Paulo, México-Lima-Buenos Aires y México-Guatemala-San
Salvador-San José de Costa Rica-Panami Bogoti, lo que sig-
nificaba una importantisima extensién de sus itinerarios ha-
cia Centro y Sudamérica.

Los esfuerzos por cumplir el compromiso de hacer ren-
table y mejorar la imagen y operacién de Aeroméxico co-
menzaban a mostrar sus primeros resultados. Durante 1974
Aeroméxico transporté6 2 millones 654 mil pasajeros, un
25% mas que el afio anterior, superando asi sus propias ex-
pectativas. La transportacion de carga también se increment6
considerablemente, asi como los ingresos totales, quedando
en ese ejercicio muy cerca ya de cerrar con nimeros negros.
Por otra parte, en febrero de 1975 se puso en funcionamiento
el Sistema Automatico de Reservaciones Aeroméxico (SARA),
que constaba de un conmutador automatico ACD (Automatic
Call Distributor) para recibir las llamadas de cincuenta lineas
troncales y asignarlas a igual nimero de pantallas que pro-
porcionan la informaci6n sobre cada uno de los vuelos de Ae-
roméxico. El empleo de lineas de alta velocidad permitia gran
fluidez en su operaci6n ya que los agentes de reservaciones
enviaban y recibian la informacion de manera casi instanta-
nea. Los servicios de SARA se fueron implantando de manera
escalonada en las 68 oficinas de Aeroméxico, y fue asi como

Cano Pereira superé uno de los retos que se habia propuesto

cuando acepté el puesto de director general: automatizar el
sistema de reservaciones.

El 3 de junio de 1975 el ingeniero Cano propuso a la
Direccion General de Aerondutica Civil una reestructuracion
total de las rutas operadas con aviones DC-9, ya fueran éstas
nacionales, internacionales o mixtas, de acuerdo con los re-
sultados reales del afio anterior. Se proponian cancelaciones
de rutas directas cuando las habia con escalas, algunas esca-
las en rutas directas y nuevas combinaciones acordes con la
demanda efectiva. Con estos cambios la disponibilidad del
equipo serviria para incrementar los servicios mas rentables.
El proyecto fue motivo de intenso debate entre Aeroméxico
y Aerondutica Civil y finalmente, el ingeniero José Rodriguez
Torres, director de Aeronautica, autorizo su ejecucion.

Para septiembre de ese afio, y a cuatro afios de su primer
aterrizaje en aquel destino, Aeroméxico tenia ya un vuelo dia-
rio entre la ciudad de México y Canciin, que comenzaba a
gozar de su bien merecida fama.

Después de haberse cancelado la operacién entre Mé-
xico y Madrid el 28 de septiembre de 1975 por razones de
orden politico, Aeroméxico e Iberia reanudaron los vuelos
entre ambas capitales a finales de afio. El 7 de diciembre de
1975, a las dos de la tarde, salié a Madrid el avién Castillo
de Chapultepec cubriendo la ruta normal México-Miami-
Madrid-Paris. A las once de la noche del mismo dia arriba-
ba a la capital mexicana el B-747 Lope de Vega procedente
de Madrid, via Montreal, con los colores de Iberia. Los

vuelos regulares de Aeroméxico en la ruta México-Lima-
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Sin detrimento de la
razén social, a finales
de 1971 se adopt6 el
nombre comercial de
Aeroméxico, se estilizo
el disefio del logotipo y
se cambiaron la imagen
y colores de los aviones.



Eugenio Méndez
Docurro, secretario

de Comunicaciones y
Transportes, condecora
a Raymundo Cano,
director general de

Acromeéxico

NV T s

Buenos Aires iniciaron el 2 de mayo de 1976 con aviones
DC-8.
El ingeniero Raymundo Cano Pereira cumplié treinta
anos de servicio en la empresa y recibié un homenaje por su
trayectoria en febrero de 1976. El 18 de junio siguiente, en
una ceremonia celebrada en Zirich, Suiza, el International
Institute for Economic Development entrego el trofeo anual
Hércules de Oro a tres personalidades del aerotransporte, en-
tre ellos el ingeniero Cano, por su contribucién al desarrollo
de la aviacion comercial. Los otros dos condecorados fueron

Knut Hammarskjold, secretario general la IATA y Roger Nys,

director de Sabena.
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No cabe duda de que Aeroméxico habia crecido bajo
el liderazgo de Raymundo Cano. Al final de su gestion, de
las tres metas basicas que se habia propuesto alcanzar habia
cumplido dos: actualizar y mejorar la imagen y el servicio
de la compaiiia, y solucionar el problema que significaba el
obsoleto sistema de reservaciones. La tercera y mds impor-
tante, lograr la rentabilidad de Aeroméxico, estuvo cerca de
conseguirse, pero muchos factores, tanto de la empresa como
del medio aeronautico mundial, lo impidieron. El ingeniero
Cano entregé a la compania el mejor de sus esfuerzos hasta

su jubilacion a finales de 1976, al concluir el sexenio del pre-

sidente Luis Echeverria Alvarez.



Tripulacion del Douglas
DC-8-51 Puebla,
habilitado como avién
presidencial, en el

que el presidente Luis
Echeverria realizé su
viaje oficial a Chile en
abril de 1972.



Meéxico en 1976

Una combinacién de factores internos y externos provoco a
fines de 1976 el estallido de una crisis financiera en México, la
primera de varias que se sucederian hasta la década de 1990
y que transformarfan por completo el panorama del pais. Esta
crisis tuvo su origen en el gasto publico desmesurado guiado
por una retérica populista, sumado a la caida de los precios
del petroleo en 1973 y al crecimiento de la deuda publica
externa que paso de los 4,263 millones de délares en 1970
(12% del PIB) a 19,600 millones de dolares (35% del PIB) seis
anos después. Al finalizar el gobierno del presidente Echeve-
rria la situacion se volvié insostenible y ocasion6 una fuga
de capitales. El 31 de agosto de 1976 el Banco de México
se retir6 del mercado de cambios y el peso sufrié una fuerte
devaluacion, pasando de $12.50 a $20.50 pesos por dolar.
En estas circunstancias, el licenciado Pedro Vasquez
Colmenares tomé posesion de la Direccion General de Aero-

Pedro Visquez méxico el 8 de diciembre de 1976 en una sencilla ceremonia

Colmenares se hizo o 10 0 o o N
) presidida por el secretario de Comunicaciones y Transportes,

cargo de la direccion de 4

Acroméxico en 1976. licenciado Emilio Mujica Montoya, designado por el nuevo

presidente de la Republica, José Lopez Portillo (1976-1982).
Vasquez Colmenares contaba con una larga y exitosa carrera

en la administracion publica, destacando su labor como direc-

tor general de Aeropuertos y Servicios Auxiliares, cargo que

le habfa permitido ser miembro del Consejo de Aeromexico.

tiva la aspiracion de todos los mexicanos por conocernos me-

Al tomar posesion Vasquez se refirié a la industria del

aerotransporte en NUEStro pais como “una realidad que obje- jor y acercarnos fisicamente cada vez mas”. Hablo también
de la importancia de la linea aérea en el desenvol-
vimiento social y econémico del pais y a su vincu-
lacion con el turismo, importante fuente para la

aM 114111194503

== - BOLETODE PASAE Y TALON DE EQUIPAE

generacion de divisas. El turismo, precisamente,
habia sido uno de los principales afectados por

la crisis, pues por primera vez desde la Segunda

MIEMBRO DE LA ASOCIACION INTERNACIONAL DE TRANSPORTE AEREQ

g MEMBER OF INTERNATIONAL

AIR TRANSPORT ASSOCIATION

Guerra Mundial el flujo de visitantes a Meéxico

disminuy6 en 1976 y s6lo se recuperaria en 1978.

o Finalmente, puntualizé que su administracion

pugnaria por aumentar la eficiencia en todos los

POR. cer: - 3 ~ 1 aticfac
BIRRO IR oo XD, S sectores de la empresa con objeto de satisfacer

'Amumlﬁm“ﬁmoﬁ.Df . ‘ . . )
a los usuarios, fincar el crecimiento sobre bases

solidas y lograr la autosuficiencia financiera.
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MCDONELL DOUGLAS MD-80

9

Si bien es cierto que los Douglas DC-9 Su-
per 80 aprovechaban la estructura y las
caracteristicas fisicas de los aviones DC-9,
por lo que la serie conservo inicialmente
esta denominacion (cambiada despueés
por MD-80), tambien es verdad que te-
nian aspectos fundamentales exclusivos
que ameritaban tratarlos por separado,
como una segunda generacién de esos
equipos.

Cuando parecia que los aviones de ca-
bina ancha se habian aduenado del aero-
transporte, McDonnell Douglas proyecto
un nuevo avién birreactor mas grande
que los anteriores DC-9, pero mucho mas
pequeno que el “jumbo” B-747, que pu-
diera usarse en rutas cortas y medias. A
pesar de ello, fueron pocas las aerolineas
que solicitaron inicialmente el DC-9 Super
80, quiza porque habia una saturacion de
equipo combinada con incrementos en

0&90000
) (0]9)
aeromexico °°°°Oooooooooooooo 00
2 000000

los costos de operacion y una baja en la
demanda. Sin embargo, apenas iniciaron
las entregas y se comprobd que las pres-
taciones superaban lo anunciado por la
fabrica, se fueron acumulando los pedidos.

Se trataba de una célula similar a la
del DC-9 basico, con la misma anchura de
cabina (tres asientos/pasillo/dos asientos),
pero con una considerable longitud que le
permitia acomodar a 155 pasajeros. Tenia
dos turbinas Pratt & Withney JT8D-209,
alas mas anchas y eficaces que los mode-
los anteriores, considerable reduccion de
ruido y emision de gases, sistema electro-
nico digital de control y orientacion inte-
grado de vuelo, vida estructural de hasta
de cincuenta mil aterrizajes, nuevo siste-
ma de flaps, dos pilotos automaticos, pa-
lancas automaticas de gases, calculadoras
de datos de la atmosfera, flujometros de
combustible que indicaban a la vez lectura
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Los DC-9 Super 80,
coloquialmente llamados
“alargados”, ofrecian un bello

aspecto.

directa y peso del avion, dispositivo auto-
matico de presentacion de datos de vuelo
por proyeccion (MUDO) y otros adelantos
tecnoldgicos. Todo ello aumentaba sus ca-
racteristicas de capacidad y rendimiento y
reducia la carga de trabajo del comandan-
tey el copiloto.

Entre noviembre y diciembre de 1981
llegaron a México los tres primeros avio-
nes DC-9 Super 80, bautizados como To-
rredn, Matamoros y Ciudad Obregon, y su
ndmero alcanzo los cinco al cumplirse los
cincuenta afos de la empresa en 1984. Ac-
tualmente se mantienen en operacion tres
MD-80 en la subsidiaria Aeroméxico Travel.




A principios de 1977
Aeroméxico canceld

¢l Sistema de Aeronaves
Alimentadoras.

Los primeros funcionarios que se hicieron cargo de
responsabilidades en la empresa bajo el mando de Visquez
Colmenares fueron Sigfrido Paz Paredes como director
comercial, Armando Victoria Galvan como director técnico,
Abelardo Baca Martinez como gerente de Relaciones Indus-
triales y Miguel Vargas como gerente de Relaciones Publicas
y Publicidad.

Una de las primeras actividades del nuevo director gene-
ral consisti6 en trasladarse a Cancin para recibir el DC-10
procedente de Paris y Madrid que una vez a la semana haria
escala en este centro turistico en lugar de la habitual de Mia-
mi. Este servicio inaugural le correspondié al avién Castillo

de Chapultepec.

Entonces se presenté nuevamente una circunstancia co-
min a la historia de todas las aerolineas del mundo —y muy
especialmente a la de Aeroméxico—, fruto de las necesidades
especificas del pais, de su crecimiento, de las transformacio-
nes del mercado y del avance de la tecnologfa aerondutica: la
divergencia entre las necesidades especificas de algunas pobla-
ciones servidas en sus rutas y la rentabilidad de la operacion.
Como una parte de las ciudades incluidas en el Sistema de
Aeronaves Alimentadoras tenian mayor demanda y aeropuer-
tos adecuados para recibir los DC-9, mientras que eran muy
pocas las que se podian atender con los turbohélices Twin
Otter o Hawker 748, se determiné cancelar la operacién de

estas filiales en razén a las cuantiosas pérdidas que ocasio-

N
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Tripulacion de
Aeroméxico con
un nuevo disefio de
los uniformes y del

logotipo de la aerolinea.




n;fb.an ala efnpresa. La Direccién General de Aeroniutica
Civil convocé a los operadores que desearan hacerse cargo
de prestar tales servicios y nacieron asi dos o tres pequeiias
compaiiias regionales.

Curiosamente, pocos afios mas tarde, en su caricter de
gobernador de Oaxaca (1980-1985), Visquez Colmenares
demand6 para diversas poblaciones de su estado el servicio
aéreo necesario para el progreso, y con toda sinceridad hizo
referencia a la circunstancia de haberse encontrado en ambos
lados del problema en tan poco tiempo.

El cierre del Sistema de Aeronaves Alimentadoras signi-
fic6 para Aeroméxico el desprenderse de un notorio lastre fi-
nanciero, pues el tipo de servicio que brindaban, asi como su
equipamiento anticuado, no resultaban ya compatibles con
la operacion de una gran aerolinea nacional e internacional.

El 2 de marzo de 1977 Visquez Colmenares firmé con
Manuel de Prado, presidente ejecutivo de Iberia, un nuevo
convenio para normar las relaciones de ambas aerolineas.
Tres semanas después, la Direccion General de Aerondutica
Civil envi6é un oficio a Aeroméxico en el que se le informa-
ba que, de acuerdo con los convenios entre esta compaiiia y
Mexicana, tendientes a mejorar la participacion de las dos
aerolineas en los mercados internacionales, se autorizaban

i i éxi dieron
varias opciones a ambas. A Aeroméxico le correspon
a continuar las rutas México-

siete frecuencias semanales par.
Texas. La ad-

Monterrey y México-Mérida hacia Houston,
olmenares decidié suspender la

ministracién de Véasquez C ]
ruta México-Pa-

extensién Bogota-Lima-Buenos Aires de la : )
uido Aeroméxico la “quinta liber-

nama, por no haber conseg 2
able la operacién. El

tad” en ese tramo, lo que hacia incoste i
0 éxico- nillo-San

primero de julio se inaugurd la ruta México-Manza

José del Cabo-Los Angeles, poniendo

el de Los Cabos, en contacto

asi a un nuevo centro
directo con
turistico de México,

el gran mercado potencial de Califor Y
suspender el serviclo
a la poca demanda, lo que
a dltima ciudad

nia.
idio entre Villaher-
Aeroméxico decidi6
mosa y Ciudad del Carmen debido
ganizaciones de est
es para revertir la suspen-
utica Civil informo

provocé que diversas Or

5 dad
apelaran a las mas altas autorida ;
ccion de Aerond
secretario par
aba del asunto, que

sion. Sin embargo, la Dire bt
al licenciado Enrique Velasco Ibarra,

y ] "
presidente de la Republica, quien se ocup
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Miami, escala habitual
de los vuelos de
Aeroméxico a Madrid
y Paris, cedié su lugar
una vez a la semana

a Cancin.
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el promedio mensual de pasajeros entre ambas poblaciones
era de 148 personas en un sentido y de 196 en el otro, lo
cual hacia claramente ruinosa esa operacién. La Secretaria
de Comunicaciones autorizé entonces el cese de los vuelos en
dicha ruta.

Viésquez Colmenares present6 su programa de reestruc-
turacién de la compania el 17 de agosto de 1977. Este pro-
grama tenia como objetivo principal la obtencién de nimeros
negros en su balance para poder emprender a partir de ahi el
desarrollo y la expansién indispensables para toda empresa.
EL'S de diciembre Aeroméxico puso en marcha una etapa de
dicho programa, relativa a rutas y frecuencias, con la que
se proponia obtener mayores factores de ocupacién y mis
productividad de la flota, tanto en las rutas nacionales como
en las internacionales. Entre los principales cambios destaca-
ron el establecimiento de un vuelo semanal Cancin-Toron-
to-Montreal, cinco vuelos a la semana Zihuatanejo-Nueva
York-Toronto-Montreal, catorce vuelos semanales a Nueva
York (incluyendo los cinco de Zihuatanejo), el servicio Mé-
xico-Mérida-Cozumel-Houston, el aumento de la frecuencia
del vuelo México-Mérida de una a dos veces por semana, y
la extension de la ruta México-Oaxaca cuatro veces a la se-
mana hasta Tapachula.

A la Direccion Comercial, a cargo de Sigfrido Paz
Paredes, asi como al equipo de promocién y ventas, les co-
rrespondi6 también una reorganizacién en sus programas y
estrategias para lograr un considerable incremento de pasa-
jeros. La Direccion Técnica, a cargo del capitin Armando
Victoria, enfocé los esfuerzos no sélo a mantener disponible
la flota sino a que se realizaran todos los servicios con pun-
tualidad, ya que lo contrario iba en detrimento de la imagen
de la empresa ante sus usuarios.

El personal técnico de Aeroméxico realizé con todo éxito
el programa “Sidewall Vent”, ordenado por la Administra-
cion Federal de Aviacién de Estados Unidos (FAA) para la
totalidad de los aviones de cabina ancha. Este programa con-
sisti6 en renovar y ampliar los sistemas de ventilacion de los
aviones DC-10 y para ello sélo habia dos alternativas: dejar
los aviones en tierra durante quince dias consecutivos o hacer
las modificaciones en un plazo prudencial aprovechando la

pernocta de dichos aviones para no interferir en su opera-
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cién. Ante el alto costo que hubiera significado la primera
solucién, con la autorizacién de la FAA se puso en practica la
segunda. Se disefi6 un plan de trabajo que culminé exitosa-
mente, poniendo de manifiesto la capacidad profesional del
personal técnico de Aeroméxico.

Al inaugurar la reunién anual de Ventas y Servicios el
17 de agosto de 1978 y tras informar de los logros alcanza-
dos en los idltimos dos afios, Vasquez Colmenares anuncié
que, como resultado de los esfuerzos realizados, el Consejo
de Administracion habia autorizado la compra de seis nuevos
aviones DC-9 Serie 30, en extremo necesarios debido a que
la flota estaba sumamente utilizada y la demanda crecia en
forma importante. Comunicé también que durante ese afio la
empresa lograria la autosuficiencia econémica, gracias a los
nimeros alcanzados en el programa de reduccién de costos y
aumento de los ingresos, asi como por las cifras que se esti-
maban para el afio siguiente.

El 5 de marzo de 1979 se creé la empresa Datatronic,
S.A. con la aportacion, a partes iguales, de Aeroméxico y
Mexicana, a fin de compartir los servicios de teleinformati-
ca, sistemas de datos, equipos de computacién y terminales
programables.

El accidente ocurrido a un avién DC-10 de una aero-
linea estadounidense llevé a que una autoridad judicial de
aquel pais ordenara poner en tierra las unidades de ese mo-
delo hasta que se investigaran y conocieran exactamente sus
causas y se determinara si el avién era o no confiable. Todos
los operadores de aviones DC-10 en el mundo, entre ellos
Aeroméxico, dejaron de volar sin que juridicamente tuvieran
obligacion de hacerlo, y revisaron cuidadosamente el estado
general de los aviones (muy especialmente los pilotos de en-
samble de los motores a las alas, cuya rotura habia ocasio-
nado el accidente). Como las autoridades norteamericanas
tardaron en resolver la situacion, las aerolineas de los otros
paises, especialmente los europeos, decidieron poner los
DC-10 de nuevo en servicio tras estas revisiones. El veredicto
final result totalmente favorable para el avién, ya que se
detect6 claramente que la falla que ocasioné el desprendi-
miento del motor se debia al procedimiento empleado por al-
gunas empresas de Estados Unidos que, en el afin de ahorrar

horas en sus programas de mantenimiento, modificaron los
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El director general
Pedro Visquez
Colmenares en reunion
con las tripulaciones
de los vuelos que
transportaron al

Papa Juan Pablo 1

en su primera visita a

México.

AMO1: VUELO PAPAL

Con motivo de la segunda Conferencia Episcopal Latinoamericana
(CELAM) que tuvo por sede la ciudad de Puebla, Su Santidad el Papa
Juan Pablo II, recientemente elevado al solio pontificio, mostré su deseo
de visitar México. Muchos hilos se movieron con la sola manifestacion de
este anhelo, y en diciembre de 1978 el Papa informoé al arzobispo prima-
do de México Ernesto Corripio Ahumada y a monsenor Alfonso Lopez,
presidente de la CELAM, que asistiria a la inauguracion de sus sesiones
En cuanto se confirmé oficialmente el viaje del Papa a América se
presentaron varios ofrecimientos para transportarlo, especialmente de

Alitalia, gue querfa hacerse cargo de todo el viaje. Air France lleqd

ofrecer el Concorde para su realizacion. Pedro Vasquez Colmenares, Ar-
mando Victoria y Sigfrido Paz Paredes, director general, director técnico y
director comercial, respectivamente, se pusieron en movimiento para que
Aeromeéxico lo transportara, por lo menos, en el viaje de regreso entre
México y Roma. Quienes tenian la facultad de resolver tomaron la deci-
sion'y pronto se informé al mundo que el Papa viajaria de Roma a Santo
Domingo (su primera escala en el viaje) a bordo de un avién de Alitalia, y
que desde alli todo correria a cargo de Aeroméxico

Un escogido equipo, coordinado por Sigfrido Paz Paredes y Armando

Victoria, comenzo a organizar todo lo relacionado con estos vuelos, que




suponian una gran responsabilidad para la empresa y un timbre de orgu-
llo para nuestro pais: durante los dias que habria de durar el viaje papal
por México, todo el mundo, a través de los medios de difusién nacionales
e internacionales, estaria pendiente del Papa, de México y de Aeroméxico
Paz Paredes fue precisamente el encargado de anunciar a la prensa que
el Papa viajaria a bordo de un avién DC-10, el Ciudad de Meéxico, al
que se le harian ligeras reformas en su decoracién y distribucion interior
para mayor comodidad durante el viaje. Asimismo, se colocarian, junto
a la bandera de México, la del Vaticano y el escudo papal. Terminados
los preparativos, Vasquez Colmenares inform6 de todos los detalles re-
lacionados con el viaje, el personal asignado al mismo y los periodista
mexicanos que viajarfan a bordo del avién papal

El dia 25 de enero de 1979 Su Santidad el Papa Juan Pablo Il |
tierra de Ameérica en la Republica Dominicana, donde fue recibido de
manera apoteosica. Alll lo esperaba el avion DC-10-30 de Aeromexice
para que, una vez concluida su breve visita al pals del Caribe, iniciara un
vuelo inolvidable hacia México. Para ese viaje, el Papa habia recibido un
boleto simbolico a nombre de Giovanni Paolo Il, que amparaba el itinera-
rio Santo Domingo-México-Roma en el vuelo AM-01.

A las 11 de la manana del dia 26 de enero el Ciudad de Meéxico
despego del aeropuerto de Santo Domingo con plan de vuelo a la capital
de la Republica, donde varios millones de mexicanos esperaban ansiosa-
mente la llegada del Papa en el aeropuerto, en las calles que habria de
recorrer la comitiva, en el Zocalo, en la Catedral Metropolitana, en todas
partes por donde habrfa de pasar Su Santidad.

El DC-10 de Aeroméxico estaba confiado a los pilotos Antonio Gon-
24lez Cantu, Blas Yannelli Francolino, Gilberto Vallecillo y Jorge M. Zani-
ga; como coordinador viajaba el capitan Miguel Alvarez Escudero y, en
calidad de sobrecargos, Mario Gonzalez Ordonez, Alejandro Moneada
Loza, Gloria Clotilde Ortiz, Norma Milchorena Hernandez, Monique Va-
lery Jost, Marfa Luisa Hernandez Ruiz, Raquel Modesto Zavala, Marta So-
nia Ortiz, Raul Sahagun Sanchez, Fernando Gutiérrez Lugo y Maria del
en Fatima Mendoza. También formaban parte del personal de Aero-

Carm

meéxico comisionado en el vuelo papal Fernando Martinez Cortés, Hugo
Patricio Bremer y Raquel Aguilar, de Relaciones Publicas; Javier Velazquez

Olarte y Zenén Llamas, de Servicios a Bordo; Gustavo Garcia Serrano y

Nahtn Quintana, de Pasajes Aeropuert
tres: José M. Orozco, de Control de Vuelos; Luis Santillan, Artu-

o; Ratil Limén Torres, de Operacio-

nes Terres

ro Olvera y Armando M. pedroso, de Mantenimiento, y Albino Simoncini,

representante de Aeroméxico en Roma. El resto, hasta completar 169
pasajeros, correspondia a los miembros de la comitiva papal, periodistas
nacionales y extranjeros.

La llegada y recepcion en el Aeropuerto Internacional de la Ciudad
de México fue una manifestacion impresionante que llené de emocion al
Papa. Lo mismo ocurrio en todo momento de su visita por el pais, donde
las manifestaciones de jabilo resultaron inolvidables. EI 30 de enero el
Papa viajo de México a Guadalajara y regres6 a bordo del DC-8 Gua-
najuato, cuya tripulacion estuvo integrada por los capitanes Armando
Victoria Galvan, su hijo Armando Victoria Horta y su ahijado Arturo Dava-
los. Las sobrecargos eran Angélica Garcia, Maria Luisa Castillo, Angélica
Grisell, Margarita Trejo y Lucila Garay.

La despedida en la ciudad de México fue igualmente extraordinaria.
Entre aplausos de miles de personas y los sones de infinidad de mariachis
que entonaban “Las Golondrinas”, en las primeras horas de la tarde del
31 de enero el DC-10 Ciudad de México despegd del aeropuerto de la

capital, llevando el mando de la aeronave la misma tripulacion que viajo

A bordo del DC-10
Ciudad de México,
Juan Pablo IT firma

fotografias como

recuerdo.




En algin momento
del viaje Su Santidad
tuvo oportunidad
de abstraerse.

Juan Pablo Il en su
primera visita a México
desciende del avion.




desde Santo Domingo. El plan de vuelo era México-Monterrey-Nassau-
Roma. La recepcion que Monterrey tribut6 al Papa fue igualmente sor-
prendente, y el encuentro en el rio de Santa Catarina, una enorme mani-
festacion. Alguien llegé a decir que era la primera vez que se apagaban
todas las chimeneas de Monterrey,

Desde la capital del estado de Nuevo Leén, el avién parti6 hacia Nas-
sau, donde el Papa realiz6 una breve visita para saludar a los catdlicos
de las islas, y de nuevo abordé el Ciudad de Meéxico para culminar una
jornada histérica. Cuando la aeronave salia de territorio mexicano, Su

Santidad envié un emotivo mensaje al presidente Lopez Portillo y a todo

el pueblo de México. Igualmente ocurri6 al sobrevolar Cuba, donde ¢

mensaje fue dirigido a Fidel Castro

En plena ruta transatlantica Juan Pablo Il visit6 la cabina de mando
del DC-10, departié por unos momentos con los pilotos, se interesd por
los sistemas de navegacion y dejo un recuerdo imperecedero de su visita al
firmar la bitacora del avion después de haber bendecido a la tripulacion.

En el Aeropuerto Leonardo da Vinci de Roma el Papa fue recibido
por el presidente de ltalia, y de alli se traslado al Vaticano, donde una
considerable multitud le dio una gran bienvenida después de su viaje por
America. Habia culminado una de las jornadas que mas honda huella
dejaron en el corazén del papa Juan Pablo Il, cuando varios millones de
mexicanos en la capital de la Republica, en Puebla, en Guadalajara, en

ca y en Monterrey le tributaron la mas entranable recepcion que

se haya brindado en México a hombre alguno.

El Papa poco antes de
abordar el avion

de Aeroméxico que
lleva en el fuselaje el
escudo pontificio.




Carteles publicitarios
de ciudades mexicanas
con ilustraciones

de Bob Bride.
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procedimientos indicados por el fabricante para quitar y colocar
las turbinas. A pesar de la gran publicidad negativa que recibié
el aparato, el resultado final fue que el DC-10 se convirti6, como
afirmé un funcionario de la fabrica, en “el avién mas probado
del mundo”.

Los DC-10 regresaron al servicio con normalidad y en todo
momento Aeroméxico, la Direccién General de Aeronautica Ci-
vil y la Comisién Técnica de la Asociacién Sindical de Pilotos
Aviadores (ASPA) comprobaron que los aviones de la compaiiia
se encontraban en perfectas condiciones.

El 6 de septiembre de 1979 Aeroméxico firmé un con-
trato para adquirir dos aviones DC-10 Serie 15, tres aviones
DC-9 Serie 32 y otros DC-9 Super 80, que se recibirian en-
tre 1981 y 1982. Toda la operacién tenia un valor de 4 mil
380 millones de pesos de la época y, con los seis DC-9 Serie
30 todavia pendientes de entrega por parte de McDonnell
Douglas, la flota de la empresa llegaria a estar integrada por
43 aeronaves.

Los DC-10 Serie 1S eran una nueva version del DC-10
tradicional, equipados con turbinas General Electric CFS0C2
de alto rendimiento, y capacidad para 301 pasajeros. Los tres
DC-9 Serie 32 eran iguales a los del mismo tipo ya en servi-
cio en Aeroméxico, con ligera incorporacién de tecnologia
mis avanzada. La mayor novedad la constituian los aviones
DC-9 Serie 80, que, aunque seguian la tradicién estructural y
una configuracién externa e interna similar a las de los DC-9,

incorporaban una serie de avances en los sistemas, todos

ellos correspondientes a la tecnologia més avanzada en aero-

nautica. Tenian capacidad para 155 pasajeros y dos motores

P& W JT80-217 de gran empuje, ademis de que ofrecian bajo

consumo de combustible y un alto rendimiento en cualquier

condicion.
Durante no
rada turistica de invierno y de

ent6 en forma considerable el nimero d
nda. Se volé todos los dias directo a

e México, e igualmente a

viembre de ese afio, con motivo de la tempo-
fiestas navidefias, Aeroméxico

g e vuelos en las
increm

zonas de mayor dema

San José del Cabo desde la ciudad d

Oaxaca; a Manzanillo y Tapachula se realizaron dos vuelos
5

diariamente y tres a Villahermosa.
Como ya era costumbre, se realizé la reunién anual de
Ventas y Servicios con asistencia de unos doscientos conven-

cionistas, integrados por ejecutivos de la compaiiia y toda la
organizacién de ventas del sistema, compuesta por directores
de drea, gerentes de sistemas, gerentes distritales, gerentes re-
gionales y agentes generales, asi como por representantes de
los sindicatos titulares en Aeroméxico. La reunién se realizé
ese afio en Monterrey y, como invitados especiales, estuvie-
ron el secretario de Comunicaciones y Transportes, licencia-
do Emilio Mijica Montoya, y el gobernador de Nuevo Leén,
licenciado Alfonso Martinez Dominguez. Entre los muchos
aspectos notables de la reunién estuvo el anuncio hecho por
el secretario de Comunicaciones y Transportes de que Aero-
méxico habia entrado ya a la etapa de los nimero negros, lo
que se habia conseguido mediante un gran esfuerzo conjunto
por parte del equipo directivo, la fuerza de trabajo que res-
pondié excelentemente al reto y los sindicatos, que habian
cooperado para hacerlo posible.

El licenciado Vasquez Colmenares se refiri6 en la reunion a
una serie de puntos esenciales que normarian la politica y la es-
trategia de Aeroméxico durante 1980, destacando el incremento
en las frecuencias a catorce ciudades, el transporte de 5.8 millo-
nes de pasajeros, el incremento en un 50% de la capacidad de
atenci6n de las llamadas a reservaciones, la nueva capacitacién
de todo el personal en las dreas administrativas, comerciales y
técnicas para seguir aumentando la productividad, las ventas to-
tales por 9 mil millones de pesos y la operacién de la empresa
sin pérdidas financieras.

Pese a sus logros y expectativas en la empresa, el licenciado
Visquez Colmenares decidi6 renunciar a la direccién general en
la reunién del Consejo del 25 de marzo de 1980, debido a que

el Partido Revolucionario Institucional (PRI) lo habia designado

candidato a la gubernatura de Oaxaca, su estado natal.
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El Douglas DC-10

se convirtié en “el
avion mas probado del
mundo”. Aqui un serie
30 con matricula
XA-DUG.




Enrique Loaeza Tovar

fue designado director

general de Aeroméxico
en 1980.

Otro reto

Tras la partida del director general, el Consejo de Adminis-
tracion de Aeroméxico aprobé la propuesta hecha por el pre-
sidente de la Republica para nombrar como sucesor al licen-
ciado Enrique M. Loaeza Tovar, a la sazén director general de
Aeropuertos y Servicios Auxiliares. Loaeza Tovar, muy joven,
hijo del licenciado Enrique Loaeza Garay —funcionario de la
Secretaria de Comunicaciones y jurisconsulto especialista en
Derecho Aéreo— llegé al puesto con todo el entusiasmo de
su juventud y en su toma de posesién afirmé que realizaria
el mayor esfuerzo para mantener a Aeroméxico en un plano
ascendente, porque estaba consciente de la importancia social
y econémica de la empresa en el desarrollo integral del pais.
En mayo de 1980 se firmaron las escrituras constitutivas
de la compania Turborreactores, S.A., de la que eran accio-
nistas Aeroméxico, Mexicana, Nacional Financiera y la em-
presa norteamericana International Support Systems, filial a
su vez de United Tecnologies, propietaria de Pratt & Whitney.
La empresa proporcionaba servicios de mantenimiento y re-
paracién a las turbinas P& W de los aviones DC-9 y B-727,
asi como a las turbinas industriales de la Comisién Federal
de Electricidad y de Petréleos Mexicanos. Por estos concep-
tos salfan anteriormente del pais varios miles de millones de
pesos al afio y con la planta que se instalé en Querétaro se
evitaria esa pérdida de divisas. La inversion estaba calculada
en 1,850 millones de pesos. Su planta industrial ocuparia una
superficie de doscientos mil metros cuadrados y entraria en
servicio en 1982. El convenio de creacion de esta sociedad fue
firmado por el licenciado Jorge Espinosa de los Reyes, direc-
tor general de Nacional Financiera; el licenciado Enrique M.
Loaeza Tovar, director general de Aeroméxico; Manuel Sosa
de la Vega, director general de Mexicana, y el sefior Jerry
Stinson, vicepresidente de International Support Systems.
El'2 de abril de 1980 lleg6 al Aeropuerto Internacional de
la Ciudad de México el avién DC-9 Serie 32, matricula XA-
AMA, el primero de los nueve pedidos a McDonell Douglas.
Coincidiendo con un viaje presidencial por Europa, el
licenciado José Lopez Portillo inauguré el 18 de mayo las
nuevas oficinas de Aeroméxico en Paris, ubicadas en un lu-

gar privilegiado de la capital francesa, junto al Teatro de la
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Opera. Asistieron a esta ceremonia los secretarios de Turismo,
el arquitecto Guillermo Rosell de la Lama, y de Comunica-
ciones y Transportes, el licenciado Emilio Mijica Montoya,
asi como el director general de Aeroméxico. Dias después se
inauguré la Sala de Reservas de Pilotos, conjuntamente por
Aeroméxico, Mexicana y ASPA, localizada sobre el estaciona-
miento de pilotos en el Aeropuerto Internacional de la Ciu-
dad de México.

A mediados de 1981 se emprendieron una serie de cam-
bios en la imagen corporativa de la empresa: se simplificé el
emblema del Caballero Aguila, se modificé la colocacién y el
tamano de la franja color naranja en los aviones, se cambié
totalmente la tipografia del nombre comercial Aeroméxico y
para el uniforme de las sobrecargos femeninas se adopt6 un
disefio de Nina Ricci confeccionado en los colores institucio-
nales, que constaba de vestido, falda, pantalén, saco y blusa.

El 6 de julio llegé el tercer DC-10 para Aeroméxi-
co, correspondiente a la Serie 15, con capacidad para 301

pasajeros en clase unica y bautizado como Andhuac. Entre




Recuerdo del bautizo
del Douglas DC-9-30
Ixtapa en abril de 1980,




Despedida del
presidente Gustavo
Diaz Ordaz en el AICM
al abordar el DC-8 de
Aeronaves de México
que lo transport6

a Punta del Este,
Uruguay.

AL SERVICIO DEL EJECUTIVO

— e

AERONAVES DE MEXICO

S S VI S S

Debido a su caracter de empresa propiedad del Estado
mexicano, asi como por su importancia y moderno equi-
pamiento, los servicios de Aeronaves de México fueron so-
licitados con mucha frecuencia por el Estado Mayor Presi-
dencial para los viajes internacionales de varios presidentes
de la Republica a lo largo de las décadas de 1960 y 1970.
Adolfo Lopez Mateos, titular del Ejecutivo entre 1958 y
1964, inici6 el 24 de marzo de 1963 una gira por varios
paises de Europa a bordo del DC-8 de Aeronaves bautiza-
do como Tenochtitlan, con la ruta México-Bermudas (escala
técnica)-Burdeos-Paris. Este DC-8 portaba dos escudos en el
fuselaje, que lo identificaban como avién presidencial. En la
capital francesa, el Estado Mayor Presidencial renté un avion
Caravelle de Air France para los viajes a Belgrado, Varsovia,

—
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Amsterdam, Bruselas y Frankfurt, ciudad en la que Lopez
Mateos y su comitiva abordaron nuevamente el Tenochtitlan
para regresar a la capital mexicana el 8 de abril.

Al frente del equipo de Aeronaves viajé en esa ocasion
el propio director general, el ingeniero Jorge Pérez y Bou-
ras, acompanado por Enrique Contreras Jaime, Luis Ochoa
y Enrique Welch, director de Relaciones Publicas. Al mando
de la nave estaban los capitanes Antonio Gémez Castresa-
na, José Luis Frias, Francisco Lavat Bayona, Raul Gonzélez
Moreno, Armando Trejo de la Hoz, Rubén Ocafa Rubio,
Fausto La Chica Servin y Alian Burke Rodriguez. En algin
tramo del vuelo el presidente paso a la cabina de mando,
departié amigablemente con los pilotos y los felicité por su
capacidad profesional.




En el siguiente periodo de gobierno (1964-1970), el
presidente Gustavo Diaz Ordaz emprendi6 un viaje oficial
por Guatemala, El Salvador, Honduras, Nicaragua, Costa
Rica y Panama entre los dias 10 y 22 de enero de 1966.
El vuelo de ida se realiz6 a bordo de un DC-6 de Ia Fuerza
Aérea Mexicana al mando del general Guadalupe Vergara
Ahumada, mientras que el de retorno se hizo en el Dc-8
Tenochtitlan de Aeronaves de México, en vuelo sin escalas
entre las ciudades de Panama y México.

Con motivo de la reunién de jefes de Estado americanos
que se efectud en Punta del Este, Uruguay, en abril de 1967,
el Estado Mayor Presidencial solicité nuevamente a Aero-
naves de México que se hiciera cargo del viaje del presi-
dente Diaz Ordaz. Se empled para ello el DC-8 bautizado
como Puebla, al mando de los pilotos José Luis Ramirez,
Abrahan Carrasco, Roberto Salinas e Ignacio Vera. Tanto
en la ida como al regreso fue necesario hacer una escala
técnica en Lima, Perd.

Un nuevo viaje presidencial con Aeroméxico inici6 el 7
de marzo de 1972, cuando el DC-8 Puebla transporté al
licenciado Luis Echeverria Alvarez (presidente de Méexico
entre 1970 y 1976) con destino a Japon. En ambos sen-
tidos del viaje se hicieron escalas en La Paz, Honolult y la
isla Wake. Participaron en él dos tripulaciones, la primera
comandada por los capitanes Miguel Mateos Rico, Patricio
Téllez Giron, Agustin Diaz de Leon y Alian Burke, y la se-
gunda por los capitanes Victor Manuel Guerra MaY§Udé”'
Angel Garcia Lascurain, Benjamin Mejia Guizar y Gllbertg
del Moral. Apenas un mes después, el 16 deabrilel 23
dente Echeverria realizé un nuevo viaje a bordo del mismo
avién (al mando de los capitanes Victor Manuel Gue_rra
Mayaudén y Mauro Gomezperalta Damirén, acompana-
dos de los capitanes Carlos F. Codina, Mangel Tlrad? (liz(l‘:l::
pini y Gilberto del Moral) con destino a Chile Y Fer . = 7
de junio siguiente, a bordo del DC-8 Jalisco, €l prles; e;tén
viaj6 a Washington con el avion comandado por el cap
Blas Yannelli Francolino. : ;

Dos serfan los mas importantes aiss pre.gdeni;alcanti—
Aeromexico en relacion con el numero d.esnnos(: rante el
dad de kilsmetros recorridos, ambos reahzadosé ’:ca vuel-
sexenio de Luis Echeverria. El primero; Uné 2

es de

ta al mundo, comenzé el 29 de marzo de 1973. El presi-
dente visitd en esa ocasién seis paises a bordo del avion
DC-8 Puebla, acondicionado en su interior para este viaje
de 33 mil kilémetros. Llevaba una mesa de trabajo, sala de
fumar, guardarropa y vestidor, que dejaban espacio para
88 personas. El vuelo hizo escalas en Ottawa, Manchester,
Londres, Bruselas, Paris, Moscu, Irkutsk, Pekin, Shangai,
Wake, Honolult y México. Se emplearon dos tripulaciones,
encabezada la primera por los capitanes Pedro Cota Mi-
randa, Angel Garcia Lascurain, Teodoro H. Brunner y Gil-
berto del Moral, y la segunda por Sergio Ortiz Gutiérrez,
Sergio Mujica, César |. Mendiburu y Guillermo E. Olvera.
El segundo de estos viajes dio inicio el 8 de julio de 1975
a bordo del avién DC-8 Guanajuato y comprendié catorce
paises de América, Africa y Asia: Guyana, Senegal, Arge-
lia, Irén, India, Sri Lanka, Tanzania, Kuwait, Arabia Saudi-
ta, Egipto, Israel, Jordania, Trinidad y Tobago y Cuba. El
Guanajuato recorrié en esa ocasion un total de 53,504
kilometros.

Finalmente, el 8 de noviembre de 1974 el presidente
Echeverria abordé en Mérida el DC-8 Guanajuato con des-
tino a Roma.

Desde su campana presidencial, José Lépez Porti-
llo, quien ocup la titularidad del Ejecutivo entre 1976 y
1982, decidié que serfa conveniente la adquisicion de los
aviones necesarios para satisfacer los requerimientos de
transporte aéreo de la Presidencia, en vez de hacer uso
de los servicios de una aerolinea comercial. Asi, el Estado
Mayor Presidencial recibi6 dos aviones B-727 comprados
a Northwest en los Estados Unidos, revisados y adaptados
especialmente para ese servicio.

La utilizacion de los aviones de Aeroméxico para ser-
vicio del gobierno fue visto por algunos como motivo de
orgullo, pues se consideraba a la empresa como transpor-
tista oficial del Ejecutivo. Otros, en cambio, senalaban el
dafo econémico y de imagen que podfa causar, pues era
necesario retirar aviones del servicio cotidiano para cum-
plir con ello. Ambos puntos de vista eran razonables y la
mejor solu'cllén consistio, desde luego, en |3 separacion de
responsabllldade_?s.entre una empresa comercia| y los trans-
portes aereos oficiales.



Ceremonia de entrega
de tres aviones DC-9
Super 80. El astronauta
y vicepresidente de
Douglas, Bob Conrad,
corta la corbata al
capitan Jordi Centellas.

noviembre y diciembre se incorporaron a la compaiiia los tres
primeros aviones DC-9 de la Serie Super 80, bautizados To-
rreén, Matamoros y Ciudad Obregon. Gracias a sus avan-
ces tecnolégicos, este modelo garantizaba un bajo consumo
de combustible, escasa emision de gases contaminantes, una
gran capacidad de pasajeros (155) y navegacion totalmen-
te automatizada que reducia el trabajo de los pilotos en un
buen porcentaje. Ademais, sus turbinas permitian operaciones
sumamente confiables en pistas elevadas o con altas tempera-
turas. Poco después, el cuarto avién DC-10, bautizado como
Independencia, se incorpor6 a la flota y fue destinado a cu-
brir la ruta a Nueva York.

Dadas las condiciones de congestionamiento que se pre-
sentaban en el Aeropuerto Internacional de la Ciudad de Mé-
xico, tanto en lo que se referia al drea de patrones de ascenso

y descenso como a las plataformas de abordaje, Aeroméxico
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trasladé parte de su flota a los aeropuertos de Mérida, Gua-

dalajara y Monterrey, donde a partir de entonces se les hizo
pernoctar. Esto permitia, por otra parte, un mejor aprove-
chamiento de la capacidad de oferta, pues las tres ciudades
citadas generaban considerables cantidades de pasaje.
Durante 1981 Aeroméxico alcanzé los 9,787 empleados,
transporté a S millones 538 mil pasajeros, con un factor de
ocupacién del 62.59%, y obtuvo ingresos por 11 mil 740
millones de pesos. Ese mismo afio se puso en funcionamiento
el nuevo Centro de Cémputo, que proporcioné a la empre-
sa una avanzada infraestructura en apoyo de los sistemas de
informacién, de operacién y administrativos. Este moderno
equipo proporcionaba mecanismos mds expeditos para la
atencion a pasajeros, el mantenimiento de aviones, la asigna-
cién de tripulaciones, los controles financieros y los sistemas

administrativos.




Por otra parte, la erupcion del volcan Chichonal, ocurri-
da a mediados del afio 1982, ocasion6 durante un conside-
rable periodo de tiempo severos trastornos a la navegacién
aérea en la zona aledaiia, lo que se reflej6 en la cancelacién de
muchos vuelos en el sureste del pais.

El 29 de julio se hizo publico el anuncio de que el go-
bierno de la Republica habia adquirido la propiedad de la
mayoria de las acciones de Compainia Mexicana de Aviacion,
principal competidor de Aeroméxico. El secretario de Comu-
nicaciones y Transportes, licenciado Emilio Mijica Montoya,
pas6 a ocupar el puesto de presidente en el Consejo de
Administracién de dicha empresa y el licenciado Enrique M.
Loaeza Tovar el de director general, que compartiria con el
de Aeroméxico. En los medios aeronduticos y en la prensa se
especulaba sobre la posibilidad de una fusién entre ambas
aerolineas, lo que nunca llegd a suceder.

En septiembre de 1982 se precipité una de las més gra-
ves crisis de la historia moderna del pafs, producto de una
serie de acontecimientos de carécter econémico vinculados al
excesivo endeudamiento y a la caida de los precios del pe-
tréleo. Para el sector aeronautico, vinculado naturalmente a
las divisas internacionales, especialmente al délar estadouni-
dense, la devaluacion del peso que acompaiié a la crisis tuvo
efectos fulminantes e inmediatos: los adeudos en délares se
elevaron a cifras impresionantes, no se disponia de divisas
para hacer pagos urgentes de turbinas reparadas en el extran-
jero, ni para refacciones y menos atn para hacer nuevas com-
pras de equipo. Por otra parte, el movimiento de pasajeros
mexicanos se desplomé y los vuelos internacionales sufrieron
también una fuerte caida provocada en buena parte por la
confusién que sembrd la prensa extranjera.

Durante los meses de julio y agosto anteriores, el movi-
miento de pasajeros ya habia disminuido en forma conside-
rable, pero a partir del primero de septiembre el mercado se
derrumbé y la compaiiia se vio obligada a reducir sus vuelos,
haciendo en ciertas rutas uno solo cuando antes eran dos o
tres. Las aerolineas extranjeras sufrieron también con el fe-
némeno y comenzaron a llegar aviones mas pequefos con
menor frecuencia. Quienes vivian del mercado originado por
mexicanos que viajaban al exterior cerraron sus puertas y

cancelaron toda operacion.

Ante esta dificil situacion, Aeroméxico llegd a un acuer-
do con la fabrica McDonell Douglas para posponer la recep-
ci6n de otros tres aviones DC-9 Super 80. Pese a todo, el 4 de
noviembre se inauguré el servicio a Uruapan con un DC-9-15
y tres frecuencias semanales.

En un entorno econémica y animico francamente deplo-
rable, el pais lleg6 al primero de diciembre de 1982, dia en
que Miguel de la Madrid tomé posesion de la presidencia de

la Republica.

Nuestro compromiso
se sigue notando.

Y es que ahora, usted notara una gran diferencia en todas nuestras sobrecargos.
Porque en todos y cada uno de los vuelos de Aeromexico, el personal femenino de abordo
Jucira nuevos y elegantes uniformes disenados con un toque de buen gusto.
En Aeromexico nuevas y mejores cosas eslan sucediendo porque..

Nuestro compromiso es cumplir con usted. /

La publicidad hacia
notar el cambio de
uniformes de las
sobrecargos a mediados
de la década de 1980.

aeromexico
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Tiempos dificiles en México

Bajo el nuevo gobierno encabezado por De la Madrid, la Se-
cretaria de Comunicaciones y Transportes (a la que se adi-
cionaron algunas responsabilidades antes asignadas a Obras
Piblicas) fue confiada al ingeniero Rodolfo Félix Valdés,
hombre de larga experiencia en la administracion publica.
Félix Valdés ocup6, en su calidad de secretario, el puesto de
presidente en el Consejo de Administracion de Aeroméxico,
mientras que el subsecretario de Operacion de la misma enti-
dad, ingeniero Fernando de Garay, fue nombrado presidente
de la Comision Ejecutiva de la aerolinea.

El Consejo, en sesion especial, eligio a Sigfrido Paz Pa-
redes como nuevo director general de Aeroméxico en sus-
titucion de Enrique M. Loaeza Tovar, cargo del que tomo
posesion el 8 de diciembre de 1982. Su designacion tuvo una
recepcion positiva en la industria del aerotransporte y del tu-
rismo. Paz Paredes, a pesar de su juventud, contaba ya con

una larga trayectoria en ambos sectores pues habia desem-

peiiado puestos importantes en la Direccion General de Ae-

ronautica Civil, en Aeropuertos y Servicios Auxiliares y en
Infratur (y su sucesor Fonatur), asi como en la propia Aero-
méxico, como su director comercial. Paz Paredes se rodeo de
un equipo de trabajo que combinaba juventud y experiencia,
conocimientos y capacidad.

Una semana después de su llegada, el 16 de diciembre,
Paz Paredes explicé a sus mas cercanos colaboradores que
tendrian la responsabilidad de administrar la compania en
un marco de excepcion, tanto nacional como internacional, a
causa de la crisis. El director general aclaro las dos posiciones
esenciales sobre las que se basaria su programa: realismo,
para no perder nunca la dimension de los problemas, e inte-
ligencia y caracter, para hacer frente a las circunstancias con
responsabilidad moral y con entusiasmo.

A fines de mes, cuando apenas cumplia unos veinte dias
de haber tomado posesion del cargo, Paz Paredes defini6 ante
la prensa especializada su programa de trabajo, pauta que

guiaria el futuro inmediato de Aeroméxico como parte esen-

Pagina anterior:

Los altos precios del
combustible afectaron
principalmente a los
vuelos con aviones de

cabina ancha.

El Secretario de
Comunicaciones y
Transportes, Rodolfo
Felix, preside la
ceremonia de toma de
posesion de Sigfrido Paz
Paredes en la direccion

general de Aeromexico.
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2 NUEVOS VUELOS
DIARIOS

;.G‘Iacgas a su confianza, ya ofrecemas dos vuelos diarios sin
g alas aLos Angeles en comodos DC-8 y.con horarios muy,
N

: _convenientes.
cgir la tarde alas 4:30 P.M. disfrutando de nuestro Servicio de
Lujo, que me]uye champana y vinos franceses de' cortesia,
Pgr‘lqsrnocheﬁ ‘El Madrugador”| saliendo diariamente a las
1,1k35 PM, Ilegando a Los Angeles ala 1:15 A M., por

8T S 5610 $ 2,277.00* mas impuesto:

u agente de viajes sobre nuestras excursiones a
~ California.

566-08-00 y 592- 07-11

oraaLos Angeles

b

Las devaluaciones

afecraban seriamente
las finanzas de la
compania. Los anuncios
de la época, aunque
publicaban sus servicios
en moneda nacional,
solian incluir el tipo de

cambio peso-dolar.
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cial del sistema de transportes, “instrumento de caracter es-
tratégico para el desarrollo social y economico del pais”, en
sus palabras. Con serenidad pero buen animo, Paz Paredes
presento la situacion real de la empresa, de la industria y del
pais: de un lado, todo un mar de problemas; del otro, todo un
mundo de posibilidades.

Aeroméxico, como muchas empresas mexicanas, tenia
serios problemas de liquidez, en su caso porque los aviones,
las refacciones y otros materiales eran objeto de importa-
cion. Ademas, los adeudos contraidos en dolares se habian
multiplicado a cifras astronémicas en moneda nacional,
como buena parte de los trabajos de mantenimiento (espe-
cialmente el de las turbinas) que se hacian en el extranjero, y
no se disponia de divisas para recuperar las que ya estaban
en condiciones de servicio ni para enviar a revision las que asi
lo requerian. Los viajeros nacionales, afectados en su econo-
mia personal, restringian en forma mas que notoria los viajes
en avion. El turismo extranjero, en parte por los problemas
cambiarios y mayormente a causa de una campana insidiosa
contra México, dejaron practicamente de visitar nuestro pais.
Las cifras resultaban elocuentes: en 1982 los pasajeros inter-
nacionales descendieron en un 27% en comparacién con el
ejercicio anterior y los nacionales en un 7%.

Frente a este panorama desolador, Paz Paredes abrié una
ventana a la esperanza: el problema financiero mas grave —la
falta de divisas— solo podria solucionarse trayéndolas y a eso,
entre otras cosas, debian destinarse las aerolineas nacionales,
promoviendo a México como destino. Una adecuada reorga-
nizacion de rutas y frecuencias y una redistribucién de la flota
de acuerdo con los mercados en aquella coyuntura (por ejem-
plo, el de los mexicanos que dejarian de viajar al extranjero
y requeririan de combinaciones atractivas dentro del pais),
junto con la disminucion de costos, el aumento de ingresos
basado en una mayor utilizacion de la flota, la mayor pro-
ductividad por empleado y la mejora en el servicio, serian las
mayores herramientas para superar la crisis.

Con el lema “Aeroméxico hoy, compromiso con Mé-
xico” se efectu6 en Ixtapa-Zihuatanejo la reunién anual de
Ventas y Servicios de la compaiiia y se establecieron en ella
las politicas de accion y las metas concretas que deberian al-

canzarse como primer paso para la recuperacién: aumento




Pilotas y sobrecargos
de Aeroméxico frente

al edificio sede de la
aerolinea, en el Paseo

de la Reforma.



del indice de puntualidad hasta llegar en el primer afio a un
85%, contra el 44% del ejercicio anterior; reorganizacién de
rutas y racionalizacion de la utilizacion de la flota para des-
tinar el mayor nimero posible de asientos a las ciudades de
mayor demanda y lograr diez horas diarias de empleo por
cada avion, contra las siete horas de 1982 (lo que equivalia
al trabajo de cinco nuevos aviones); conseguir ventas por 50
mil millones de pesos distribuidos de la siguiente forma: 14
mil millones en el Distrito Federal, 17 mil millones en el resto
del pais y 19 mil millones en el extranjero; transportar seis
millones de pasajeros en todo el sistema; restringir al maximo
posible los gastos, especialmente los que se hacian en divisas,
y reactivar los mercados circunstancialmente beneficiados
por la nueva paridad cambiaria peso-délar.

Paz Paredes contrajo con los organismos sindicales el
compromiso de no despedir trabajadores para no contribuir
al desempleo, a cambio de obtener una mayor productividad
por persona. Para contribuir a ello, se propuso realizar un
nuevo programa de capacitacién en todos los sectores. Se to-
maron ademas algunas medidas de ahorro en la estructura y
las remuneraciones: las direcciones se redujeron a solo cuatro
y se eliminaron varias gerencias; muchos ejecutivos recibirian
mas responsabilidades por el mismo sueldo, algunos serian
afectados con mermas jerarquicas y se reducirian o congela-
rian los sueldos en el extranjero.

Aprovechando la Feria Internacional del Turismo y la Se-
mana Mundial del Turismo, que se celebraron respectivamente
en Madrid y Paris con escasa diferencia de tiempo en febrero
de 1983, Aeroméxico realiz6 una promocion especial ante los
principales mayoristas y agencias de viajes europeos, desta-
cando los atractivos tradicionales de nuestro pais, ahora mas
accesibles a los turistas del exterior debido a la paridad cam-
biaria. El propio director general encabezo esta delegacion,
que después continué la promocién por Italia y Alemania.

El 9 de abril se puso en servicio la nueva ruta México-
Aguascalientes, atendida inicialmente con aviones DC-9-15 y
muy pronto, ante la gran demanda, con aviones DC-9-30. El
30 del mismo mes se inici6 el servicio a Ciudad Victoria em-
pleando aviones DC-9-15, con gran beneplégito de todos los
sectores de la capital de Tamaulipas y buenos resultados para

la compaiifa. Como parte de una nueva politica comercial
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Aeroméxico revisd, actualiz y amplié todos los atractivos
de los diversos programas promocionales y creé algunos nue-
vos. En julio se establecio el servicio regular a Los Mochis y
se adicioné un vuelo a Aguascalientes, con DC-8, que seguia
hasta Tijuana. Pronto se uni6 a Guadalajara con Zihuatanejo
y luego a Monterrey y Torreén con el mismo puerto, y el 7 de
julio se realizé el primer vuelo del servicio semanal Toronto-
Meéxico-Acapulco. El 12 de octubre se restableci6 el servicio a
Caracas con aviones DC-8, lo que motivé con antelacién una
larga serie de negociaciones de gobierno a gobierno y entre
Aeroméxico y Viasa.

La Direccién Comercial present6 el 13 de octubre un
nuevo programa de promociones VTI (Viaje Todo Incluido)
a mas de dos mil agentes de viajes, el cual reunia caracte-
risticas muy atractivas, tanto por el valor intrinseco de los
paquetes y descuentos como por los multiples destinos y las
ventajas crediticias (pues permitia diferir el pago al hacerlo
por medio de la tarjeta de crédito Banamex). Se trataba, sin
duda, de la “mas econémica forma de viajar por la Republi-
ca Mexicana”, como rezaba su publicidad. Para 1987, 42
destinos de Aeroméxico eran servidos con esta modalidad.

Durante noviembre de 1983 y antes de que se produ-
jeran los vencimientos de los plazos para las revisiones sa-
lariales, gracias a varios acuerdos sumamente satisfactorios
para todas las partes y en un ambiente de cordialidad y res-
ponsabilidad para con el pais, Aeroméxico y los sindicatos
de pilotos, sobrecargos y trabajadores de tierra firmaron los
respectivos contratos colectivos y sus incrementos.

Con objeto de aprovechar la temporada de invierno se
hicieron algunos cambios consistentes en aumentar la oferta
especialmente en Nueva York y Houston hacia diversas ciu-
dades turisticas de México.

El 9 de diciembre se efectué en Guadalajara la reunién
anual de Ventas y Servicios en la cual, antes de proceder a
planear el programa para 1984, Paz Paredes reconocié a eje-
cutivos, empleados y sindicatos el hecho de haber logrado
un crecimiento real del 18% para la compafiia en un afo en
que la economia del pais enfrenté un decrecimiento, hecho
que fue posible gracias a que diez mil mexicanos comprome-
tidos con el futuro de la compaiia se habian esforzado por

cumplir sus metas.




Los principales logros alcanzados durante 1983 se pue-
den sintetizar en cinco puntos significativos: se transporta-
ron mas de seis millones de pasajeros con un porcentaje de
crecimiento del 10%; las ventas alcanzaron los sesenta mil
millones de pesos, diez mil mas de lo previsto; el rendimien-
to del personal se increment6 en un 15%; la ocupacién pro-
medio por avion alcanzé la muy elevada cifra de 64% vy los
indices de puntualidad llegaron al 81.4%, sumamente alto
en cualquier circunstancia y muy especialmente cuando éstos
habian llegado a ser inferiores al 50%. En cuanto a los pro-
nosticos por situaciones coyunturales, tal y como se habia
previsto, la frontera entre México y Estados Unidos se con-
virtié en un mercado extraordinario, especialmente Tijuana,
donde la demanda practicamente se duplico.

Para 1984 se fijaron metas atin mas ambiciosas: se es-
tim6 poder transportar a 6.5 millones de pasajeros, obtener
un 85% de puntualidad y vender noventa mil millones de
pesos.

El 11 de enero de 1984 se puso en servicio un simula-
dor de vuelo para aviones DC-10 que compraron'y utilizaron
conjuntamente Aeromexico y Mexicana, con un costo de diez
millones de délares. El simulador correspondia a la mas alta
tecnologia disponible y permitia un gran realismo en los vue-
enamiento gracias a una computadora VAX 1178
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El Douglas DC-8-
63 bautizado como
Veracruz.

un DC-9 Super 80 con capacidad para 155 pasajeros, llama-
do Guaymas. Se aproveché el acto de recepcion de los dos
aviones para presentar el nuevo servicio “Caballero Aguila”
para pasajeros que pagaban tarifa completa en los vuelos a
Nueva York, Miami, Madrid y Paris, consistente en innume-
rables atenciones y comodidades en tierra y aire.

Durante la cuarta Asamblea General de AITAL (Aso-
ciacion Internacional del Transporte Aéreo Latinoamerica-
no, division regional de la IATA), el 4 de mayo de 1984, Paz
Paredes fue designado su presidente. Unos dias mas tarde, el
8 de mayo, se estableci6 un nuevo servicio nacional al unir a
Monterrey y Durango tres veces a la semana.

Ese ano se efectud en la Secretaria de Comunicaciones
y Transportes la primera Junta de Autoevaluacién de Aero-

méxico, durante la cual se analizaron las politicas puestas
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en practica por la nueva administracion, se cotejaron los
resultados obtenidos y se estudiaron las proyecciones para
el siguiente ejercicio. Lo mas importante de esta reunion
fueron, quiza, las importantes decisiones tomadas en dos
temas fundamentales: enfrentar el problema de sustitucion
de la flota sin trasladarlo a futuras administraciones y crear
urgentemente una infraestructura industrial de manteni-
miento, sin pretender hacer ahorros que solo significaran
retardar la solucion de esas graves cuestiones.

Asi, la Direccion General de Aeroméxico presento ante
el presidente de la Comision Ejecutiva del Consejo un pro-
yecto que incluia el saneamiento de las finanzas y la susti-
tucion de cinco aviones DC-8 y ocho DC-9-15, asi como la

construccion de nuevas instalaciones de mantenimiento para

hacer estos servicios mas funcionales y rentables.
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Cincuenta anos

Los primeros cincuenta afios de vida de Aeroméxico —aniver-
sario que pocas aerolineas llegan a alcanzar— fueron motivo
de una gran celebracion. La ceremonia principal se realizo
el 14 de septiembre de 1984 con una reunién extraordinaria
del Consejo de Administracion encabezada por el presidente
De la Madrid, a quien acompafaron en el estrado el inge-
niero Rodolfo Félix Valdés, secretario de Comunicaciones y
Transportes y presidente del Consejo, el licenciado Francisco
Labastida Ochoa, secretario de Energia, Minas e Industria
Paraestatal, el licenciado Carlos Salinas de Gortari, secretario
de Programacion y Presupuesto, el licenciado Antonio Enri-
quez Savignac, secretario de Turismo, y el licenciado Arsenio
Farell Cubillas, secretario de Trabajo y Prevision Social.

Entre los miembros del Consejo se encontraban la licen-
ciada Maria de los Angeles Moreno Uriegas, subsecretaria de
Desarrollo Social y Rural de la Secretaria de Programacion y
Presupuesto, el ingeniero Romarico Arroyo Marroquin, sub-
secretario de Industria Paraestatal Basica de la Secretaria de
Energia, Minas e Industria Paraestatal, el ingeniero Jorge de la
Madrid Virgen, director General de Aeropuertos de la Secre-
taria de Comunicaciones y Transportes, el licenciado Andrés
Caso Lombardo, director general de Aeropuertos y Servicios
Auxiliares, el ingeniero Carlos Moran Moguel, director gene-
ral de Aeronautica Civil de la Secretaria de Comunicaciones
y Transportes y el sefior Camilo Massa, secretario general del
Sindicato de Trabajadores de Aeronaves de México.

Mis de tres mil personas se dieron cita en el hangar del
Centro de Mantenimiento, principalmente empleados de las
diversas areas de la compaiiia, asi como una gran cantidad
de invitados especiales, entre ellos el fundador y los cinco
ex directores de la aerolinea, funcionarios de diversas de-
pendencias oficiales, directores de empresas paraestatales y
directivos de aerolineas y de empresas turisticas.

La apertura de la sesion estuvo a cargo de Rodolfo Félix

Valdés, quien expreso que el transporte aéreo habia avan-

zado para servir mejor a los mexicanos y qu
ntribuido durante cincuenta anos

e en esa evolu-

cion Aeroméxico habia co !
lo de la sociedad y a la integracion de la patria.
or general de Aeroméxico, rindi6

al desarrol
Sigfrido Paz Paredes, direct

Los 50 anos de
Aeromeéxico se
celebraron en 1984 con

gran entusiasmo.

aeromexico

167




El presidente Miguel
de la Madrid y

el secretario de
Comunicaciones y
Transportes Rodolfo
Félix Valdés durante
la ceremonia de
celebracion del

50 aniversario de

la fundacién de

Aeroméxico.

un informe en el que hizo patente que la empresa transpor-

taba el 43% del trafico nacional y el 20% del internacional
de y hacia México. Enfatizé, ademis, que Aeroméxico era
“la suma de lo bueno de los empresarios nacionalistas con lo
bueno de la accién rectora del Estado y reflejo fiel del México
posrevolucionario en sus esfuerzos por una patria mejor y
mas igualitaria, al apoyar las oportunidades de progreso de
las diversas regiones del pais en alas de la intercomunicacién
aérea”.

En ese acto el presidente de la Republica entregé sendos
reconocimientos a Antonio Diaz Lombardo, Carlos Ramos,
Jorge Pérez y Bouras, Raymundo Cano Pereira, Pedro Vis-
quez Colmenares y Enrique M. Loaeza Tovar, fundador y ex
directores de la compaiiia. Asimismo, cancel6 las estampillas

postales conmemorativas del cincuentenario de Aeroméxico
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y firmé la bitdcora de la réplica del avién Stinson SR, similar
al que se utiliz6 el 14 de septiembre de 1934 en el vuelo inau-
gural a Acapulco y que, con motivo del jubileo de oro de la
aerolinea, se emple6 para reproducir el histérico vuelo.

Concluida la sesién del Consejo, se inauguré una expo-
sicién grafica montada en el ambulatorio del Aeropuerto In-
ternacional de la Ciudad de México, en la que se sintetizaba
medio siglo de historia y se develé también ahi una placa
alusiva al primer vuelo de Aeronaves de México.

En Acapulco hubo también varias ceremonias para re-
cordar y dejar constancia del aniversario. En el Aeropuerto
Internacional “Juan N. Alvarez” se colocé una placa alusiva.
En el Parque Papagayo, sitio en el que estuvo la primera ae-
ropista del puerto, se inaugurd una fuente, y una glorieta re-

cibi6 el nombre de Aeroméxico. Todo ello como homenaje a
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la aerolinea que contribuyé a que Acapulco llegara a alcanzar
un lugar de honor en el mapa turistico mundial.

También como parte de los festejos, Aeroméxico puso en
marcha un programa de difusién cultural mediante la edicion
de obras representativas de la cultura mexicana entre 1934 y
1984. Asi, en compaiia de Victor Urquidi, director del Co-
legio de México, y del escritor Carlos Monsiviis, el director
general present6 la reedicion de Canek, de Ermilo Abreu G6-

mez, y de la obra Historia minima de México, escrita por va-

2 . ’ . . l
rios autores, entre ellos Daniel Cosio Villegas, Ignacio Berna

y Luis Gonzilez y Gonzalez. También se anunci6 la edicio

a coleccion de cuentos y relatos

de Lo fugitivo permanece, un ’
: 1 ionados
breves de autores mexicanos contemporancos selecc

y prologados por Monsivais.
Finalmente, en las oficinas genera Ry
i el pais
ubicadas en Paseo de la Reforma, en la capita J2EES

ibri cDonnell Dou-
descubri6 una placa donada por la fabrica M .’ S
¢ de esa corporacion, Jame

les de la compafia,

glas con la presencia del president

E. Warsham.
Al llegar a sus cincuenta anos

i itio prota
solo habia crecido y alcanzado un Sl p~ S
xicana. Con las hazanas :
. 1 s
ollo turistico de nuestro pal

s aisladas, su papel
s de vuelo y
a de

de vida, Aeroméxico no
gébnico en la
pione-
aviacién comercial me

e .
ros, su participacion en €l desar
s regiones ante
al, sus marca

rmaba parte Yy

y el crecimiento de mucha
sidencial y pap

como transporte pre
sociedad, fo

su diario compromiso con la
la historia de México. %

Para la ceremonia del cincuentenario
fue posible reunir a todos los
directores generales de la compaiiia:
Enrique Loaeza Tovar, Pedro Viasquez
Colmenares, Raymundo Cano Pereira,
Carlos O. Ramos y el fundador,
Antonio Diaz Lombardo.

Sigfrido Paz Paredes, director general
de la aerolinea, James E. Warsham,
presidente de Douglas, Rodolfo

Félix, secretario de Comunicaciones y
Transportes, y Carlos Morin Moguel,
director de Aeronautica Civil, develan
la placa conmemorativa. Doble pagina
siguiente: Un DC-10, primer avién de
cabina ancha de Aeroméxico.
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lll. BOEING EN LOS CIELOS MEXICANOS

Los retos de los tiempos modernos

A mediados de los afos ochenta la situacién econémica mundial se habia recupe-

rado notoriamente después de las crisis petroleras de 1973 y 1979, las cuales tuvieron un

gran impacto en el ramo de la aviacién, sobre todo debido al aumento en los precios del

combustible. Asi, al avanzar la década las principales compaiifas acronauticas —Boeing,

McDonell Douglas y Airbus— comenzaron a recibir nuevos pedidos y la primera de ellas,

incluso, pudo entregar en 1983 el ejemplar nimero mil de su B-737. Al mismo tiempo, la

competencia entre estas fabricas se endurecia: McDonell Douglas introdujo su serie

MD-80 en 1980 y la MD-90 en 1989; Airbus, por su parte, presento
el A-320 en 1984, para competir directamente con el B-737. Ello obli-
g6 a Boeing a desarrollar a su vez nuevas aeronaves: el B-757, para
rutas medias, y el B-767, de cabina ancha, para rutas medias y largas,
el primer avién capaz de realizar vuelos trasatlinticos con sélo dos
reactores.

En nuestro pais, sin embargo, la situacion no alentaba el optimis-
mo. La tremenda crisis financiera y moral que sufria el pais desde 1982
habia obligado al gobierno a tomar medidas extraordinarias. El pre-
sidente Miguel de la Madrid, entre otras muchas decisiones dificiles,
determiné suprimir los subsidios asignados a las empresas estatales
y paraestatales, incluyendo a Aeronaves de México. Comenzaba asi
un periodo de fuertes limitaciones presupuestales, hasta entonces des-
conocidas. Pasadas las celebraciones del cincuentenario y la eufo-
ria por los festejos, la niebla de la incertidumbre volvia a rodear a
Aeromeéxico.

La reduccién de los recursos publicos que recibia Aeroméxico hizo
mas evidente el lastre que le suponia la operacion de los aviones Dou-
glas DC-8 y DC-9-15, antes orgullo de la flota y ahora ya anticuados y
onerosos, causantes de serios problemas debido a su alto costo de ope-

racién y a su escasa disponibilidad. En estas circunstancias, ni siquiera
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Después de la
celebracion de su
cincuentenario
Aeromeéxico tuvo
que enfrentar una
situacion financiera
dificil, producto de
la reduccién de los
recursos publicos
que recibia.



Entra las ciudades de
Sudamérica servidas
por Aeroméxico se
encontraba Bogora,
con cuatro frecuencias
semanales en 1986.

el esfuerzo realizado por Sigfrido Paz Paredes y su equipo
—verdaderamente notable en lo que se refiere al aumento de
las operaciones, los pasajeros y los ingresos— fue suficiente
para lograr el equilibrio financiero de la empresa.

El Consejo de Administracion, presidido por el titular
de la Secretaria Comunicaciones y Transportes (SCT), el inge-
niero Daniel Diaz y Diaz, dispuso un cambio en la direccién
general de Aeroméxico y Paz Paredes fue relevado el 3 de
septiembre de 1985 por Fernando de Garay Arenas, subsecre-
tario de Operacion de la SCT. Con este nombramiento hubo
también un relevo en los mandos gerenciales y el doctor Ro-
gelio Gasta Neri se hizo cargo de la Direccién de Finanzas;
Pedro Cerisola y Weber, de la Direccién Comercial, y Maria-
no Ladrén de Guevara, de la Direccién Técnica.

Bajo esta administracion, ciertamente muy breve, se ini-
ci6 la construccion de la nueva base de mantenimiento en el
Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México (AICM),
aprovechando las instalaciones antiguas, que no dejaron de
operar aunque gran parte de la flota se concentré en una pla-
taforma situada al otro lado del rodaje, cubierta por estruc-
turas provisionales en las que se continuaba el trabajo, tanto
de dia como de noche.

En cuanto a otras operaciones importantes, se inauguraron
las nuevas rutas Guadalajara-Leén, Guadalajara-Durango-
Ciudad Juirez, Guadalajara-Aguascalientes y Guadalajara-
Saltillo-Reynosa. Ello requirié que en la capital de Jalisco,
donde diariamente se concentraban una gran cantidad de vue-
los, se estableciera una base complementaria de operaciones.

Los problemas de fondo continuaban, sin embargo, y el
aplazamiento indefinido de las soluciones iba minando la soli-
dez de la aerolinea. Muchas de sus actividades y servicios, por
estar sujetos al valor del délar, alcanzaron con las devaluacio-
nes unos precios sumamente altos en pesos mexicanos. Esto
ocasionaba constantes cambios en las tarifas, que requerian
de autorizacién previa de la SCT. Hubo dias en que los pasa-
jes cobrados bajo las tarifas vigentes no alcanzaban a pagar ni
siquiera el costo del combustible de los viajes.

Era evidente, pues, que se aproximaba una situacion
de severa inestabilidad y que se requerian, por lo mismo,
soluciones de fondo y una reestructuracion total. La antes
poderosa Aeronaves, que habia llegado a alcanzar altos ni-
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veles de cotizaci6n internacional por su bien ganado pres-
tigio, buen servicio y su productiva red de rutas nacionales
e internacionales, no podia sostenerse ya con sus propios
recursos financieros.

En el marco de esta grave situacién, el 7 de mayo de 1987
el secretario Diaz y Diaz nombré director general de la ae-
rolinea a Rogelio Gasca Neri, quien se desempefiaba como
director de Finanzas. El tnico nombramiento de funciona-
rios del primer cuadro que siguio a esta designacién fue el de
Raiil Zalezzi Feher, que ocupé la vacante dejada por el nuevo
director.

Bajo la direccién de Gasca Neri, a las dreas comerciales
y técnicas, a cargo de Pedro Cerisola y Mariano Ladrén de
Guevara, les correspondié reestructurar las rutas, redistribuir

racionalmente la flota e instalar sub-bases para pernocta de




MCDONELL DOUGLAS MD-82/88

Los McDonnell
Douglas serie 80
operaron en las rutas
nacionales y algunas
internacionales. Aqui,
el MD-82 matricula
N1003Y, bautizado
como Matamoros.

En noviembre y diciembre de 1981 Aero-
méxico recibié los tres primeros MD-82,
bautizados como Torreén, Matamoros y
Ciudad Obregon, cada uno con capaci-
dad para 155 pasajeros. Estos excelentes
birreactores tuvieron una larga secuencia
familiar con los conocidos MD Serie 80 de-
sarrollados a partir del DC-9.

Continuaron incorpordndose mas ae-
ronaves de los modelos 82 y 87y, final-
mente, MD-88. Se distingufan de los an-
teriores por sus motores mas eficientes
y un fuselaje mas largo que les permitfa
transportar hasta 172 pasajeros. Al iniciar-
se la operacion de Aerovias de México (y
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al darse de baja los DC-9-15), los DC-9-32
y los Serie 80 fueron la columna vertebral
de la aerolinea.

Estos aviones fueron conocidos en toda
la Republica, y especialmente queridos por
las tripulaciones y los mecanicos debido a
su docilidad para el vuelo y su facil man-
tenimiento.

Aeroméxico llegé a operar veinticuatro
aeronaves DC-9-32 y treinta y dos MD-82,
83, 87 y 88. El Ultimo vuelo de un MD-87
se llevé a cabo el 15 de junio de 2009 en
la ruta México-Chihuahua-México. En am-
bos aeropuertos la aeronave fue despedi-
da emotivamente.




El secretario de
Comunicaciones y
Transportes, Daniel
Diaz Diaz, presidente
del Consejo de
Aeroméxico (al centro),
en el nombramiento

de Rogelio Gasca Neri

(derecha) como director

general de la aerolinea.

0/_-’.'

aviones, con el objeto de incrementar la rentabilidad de la

empresa. Fue imprescindible cancelar por incosteables los
servicios a los destinos de Ciudad Victoria, Poza Rica, Salti-
llo, Toluca y Uruapan, entre los nacionales, asi como la ruta
internacional a Panama y Caracas. La flota formada con los
equipos mas eficientes —los DC-10, DC-9-32 y MD-80- se
destiné a las rutas de mayor demanda y rentabilidad. Se in-
auguro también el servicio internacional en la ruta Zihuata-
nejo-México-Atlanta, con mas éxito que el esperado.

Como complemento a estas medidas y ante el serio
problema de saturaciéon que presentaba ya por entonces el
AICM (con el consiguiente efecto en las demoras), la em-
presa negocio con Aeropuertos y Servicios Auxiliares (ASA)
espacios en los aeropuertos de Acapulco, Guadalajara, Mé-
rida y Tijuana, para descentralizar asi un buen porcentaje de

pernoctas de la flota.
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El 9 de junio de 1987 se inauguré la nueva base de man-
tenimiento, ceremonia que tuvo notable significancia pues,
como se afirmé entonces, “por primera vez en la etapa mo-
derna un jet de Aeroméxico dormia bajo techo propio”.

En su quinto informe de gobierno, en septiembre de ese
mismo ano, el presidente Miguel de la Madrid expresé de
manera severa pero realista la situacion que guardaba la avia-

cion comercial y de las aerolineas propiedad del Estado:

Se esta reorganizando el transporte aéreo troncal con el
proposito de incrementar su competitividad en el trafico
aéreo internacional y de racionalizar la oferta de servicio
doméstico. Proseguiremos con la reestructuracién de las
aerolineas nacionales de aviacion comercial: su servicio
deja mucho que desear, sus indices de eficiencia son bajos

y siguen requiriendo importantes subsidios del gobierno.
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Un DC-9-32 con

el diseiio adoprado

con motivo del
cincuentenario en sk

fuselaje.




La fragilidad
financiera obligo

a tomar decisiones
drasticas respecto a la
composicion de la flora

de la aerolinea.

Los recursos

En 1988 Aeroméxico contaba con una importante flota
de aeronaves, todas ellas procedentes de la fabrica Mc-
Donnell Douglas, de los siguientes tipos: cinco cuatrimo-
tores Douglas DC-8 con capacidad para 153 plazas, cinco
trimotores Douglas de cabina ancha DC-10 modelos 30 y
quince de 301 plazas, ocho birreactores Douglas DC-9-15
de 85 plazas, dos Douglas DC-9-25 de 85 plazas, diecisiete
Douglas DC-9-32 de 115 plazas y ocho Douglas DC-9-82
de 155 plazas. En total, 45 aeronaves con una oferta de
6,045 asientos.

Las ciudades del pais servidas por Aeronaves de México
enabrildeeseafoeran33: Acapulco, Aguascalientes, Canciin,
Ciudad Juarez, Ciudad Obregon, Cozumel, Culiacan, Che-
tumal, Chihuahua, Guadalajara, Guaymas, Hermosillo, La
Paz, Los Cabos, Los Mochis, Leén, Loreto, Manzanillo,
Matamoros, Mazatlan, Mérida, ciudad de México, Monte-
rrey, Oaxaca, Puerto Vallarta, Reynosa, Tapachula, Tijuana,
Torreén, Tuxtla Gutiérrez, Villahermosa y Zihuatanejo.

Al extranjero volaba a cinco ciudades de Estados Unidos
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—Houston, Los Angcles, Miami, Nueva York y Tucson—, a
Toronto en Canada, a Madrid en Espafia, a Paris en Francia
y a Bogota en Colombia.

En cada una de estas ciudades la empresa contaba con
oficinas de ventas y espacios adecuados en los aeropuertos; en
el extranjero subcontrataba la prestaciéon de servicios terres-
tres. En la ciudad de México tenfa en propiedad los edificios
de oficinas en el Paseo de la Reforma, la Base de Manteni-
miento y el Centro de Capacitaciéon con los simuladores de
vuelo. El personal de planta de la empresa rondaba los doce
mil empleados dedicados a diferentes especialidades: admi-
nistracion, ventas, servicios, mantenimiento, vuelo, etc.

Con todo, estas cifras no eran suficientes para competir
eficientemente en el mercado. Para aumentar su productivi-
dad y obtener mayores ingresos, Aeroméxico necesitaba sub-
sanar el desfase paulatino que se habia producido en anos

anteriores en la actualizacion del equipo de vuelo y desterrar

algunas practicas que significaban un uso ineficiente de los

recursos economicos.

"






Pagina anterior: bautizo
del MD-82 matricula
NSOSMD Guaymas, en
marzo de 1984.

Ajustando el plan de vuelo

La aviacion comercial en México venia funcionando confor-
me a los principios establecidos por la Ley de Vias Generales
de Comunicacién y Medios de Transporte, publicada en 1932,
modificada en 1934 y revisada en 1948. Las aerolineas traba-
jaban, mediante concesién del gobierno, en una red de rutas
que eran otorgadas en exclusividad, es decir, no podia haber
rutas paralelas a cargo de distintos operadores. Si varias ae-
rolineas compartian alguna plaza era porque llegaban a ella
desde distinta procedencia.

El 28 de julio de 1959 el gobierno del presidente Adolfo
Lépez Mateos, mediante decreto presidencial, compré todos
los bienes de la empresa Aeronaves de México, S.A. Desde
entonces oper6 con todo el respaldo del gobierno que, a fal-
ta de una “compaiiia bandera” (es decir, una aerolinea de
propiedad parcial o totalmente puiblica que monopolizara los
vuelos en el pais), tuvo su “compafiia nacional”, que gozé de
privilegios y favores gubernamentales a cambio de su control
absoluto. Aun eran tiempos de bonanza para la aviacién co-
mercial mexicana, que afio tras afio registraba un importante
crecimiento.

El 29 de julio de 1982 el gobierno del presidente José
Lopez Portillo se declaré oficialmente accionista mayorita-
rio de la Compania Mexicana de Aviacion y designé como

su director general a Enrique Loaeza Tovar, que lo era tam-

bién de Aeroméxico. Aunque podria parecer que este paso se

orientaba a la fusién de ambas empresas para alcanzar el vie-
jo suefio de tener una compaiiia bandera, la realidad es que
la estructura organica de cada aerolinea se mantuvo como
estaba. Esta situacién, en la que se conservaban separadas
dos aerolineas estatales de dimensiones parecidas, resultaba
insélita a nivel mundial.

El hecho cre6 un ambiente de fuerte discrepancia, a nivel
gubernamental, entre especialistas, la prensa, la television y
la radio, organismos sindicales y el piblico en general. Para
unos, era un absurdo mantener dos aerolineas separadas por-
que asi se duplicaban costos en multitud de rubros y se perdia
personalidad, eficiencia y rentabilidad. Para otros, resultaba
indispensable conservarlas separadas ya que la fusion ocasio-

naria despidos y, en caso de que esa situacion llevara a una
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huelga, todo el pafs quedaria sin servicios aéreos. Los dos
puntos de vista tenian defensores y detractores, quienes ex-
presaban reiteradamente sus ideas sobre el tema pues en cada
nuevo sexenio comenzaba a hablarse de la fusién con gran
intensidad hasta que la cuestién, misteriosamente, volvia al
olvido.

La situacion en otros paises permitia apreciar que el sis-
tema mexicano de aviacién comercial estaba en la ruta equi-
vocada. En el dambito internacional habia tenido lugar una
radical transformacién en la concepcidn, en la organizacién
¥, especialmente, en la estructura financiera del transporte aé-
reo. Los costos operacionales habian sido desplazados por
los financieros, lo que significaba diferencias abismales en su
administracion. La primera sefial de la evolucién que esta-
ba en curso provino de KLM, una de las mejores aerolineas
del mundo. Fundada en 1919 por un aviador, en 1973 —ante
una severa crisis— se nombré como director general a Sergio
Orlandini, un economista que fungia como representante del
Banco de Holanda en Nueva York. Al tomar posesién del car-
g0, Orlandini dijo que no podia aceptarse como un principio
sano el hecho de que las aerolineas nadaran sistematicamente
en el “mar de tinta roja” de sus malos nimeros.

En Estados Unidos ocurrié lo mismo. Los viejos avia-
dores y legendarios personajes que habian fundado Pan Am,
Western, American, Eastern y Continental dejaron el puesto
a directivos con formacién financiera. Lo mismo sucedié en
Europa con Air France, Lufthansa, Iberia y Alitalia. Las bri-
tanicas BOAC y BEA se integraron a British Airways, que, en
forma todavia mas radical, sufri6 otro giro con el gobierno de
Margaret Thatcher. La aviacién comercial del mundo queda-
ba asf dirigida por economistas y financieros. Ante las gran-
des pérdidas y la amenaza de quiebras, esta era la antesala de
los convenios interlineales, de los consorcios e incluso de las
fusiones.

En nuestro pafs, sin embargo, la irresolucion sobre la es-
tructura organica, financiera y operativa de las dos grandes
aerolineas mexicanas continuaba en 1988, cuando la situa-
cién se complicé ain mds y llevé a un desenlace que pocos

habian supuesto.




La eficiencia de los DC-9
Super 80 les permitia un alto
porcentaje de unilizacion,
por lo que se constituyeron
como uno de los pilares de la
operacion de Aeroméxico.



El importante
crecimiento de
Acroméxico hasta la
década de 1980 habia
incluido demasiados
destinos, algunos de

dlos no redituables.

El proyecto de operacion

Los graves problemas financieros de Aeroméxico, afectada
por la escasez de recursos, las consecuencias de las recientes
devaluaciones y con una flota avejentada, requeria de medi-
das verdaderamente profundas para seguir adelante. Resuel-
to a ello, el consejo directivo encabezado por Rogelio Gasca
Neri elaboré un plan de accién que se present6 a la opinién
publica a finales de marzo de 1988 como la tnica forma de
salvar a la empresa, ya que el gobierno federal no destinaria
mds recursos publicos para su sostenimiento.

El plan proponia deshacerse de los cinco aviones Douglas
DC-8 y los ocho Douglas DC-9-1S5, que significaban solamen-
te el 15% de asientos/kilémetro de la oferta total pero que,
por su antigiiedad y exigencias en materia de mantenimien-
to preventivo y correctivo, a causa de las horas de servicio
acumuladas, generaban el 22% de las demoras y el 43% de
las cancelaciones, absorbian el 43% de los recursos totales
asignados a mantenimiento y requerian mayores cantidades
de combustible. Estas aeronaves tenian, ademds, una dispo-
nibilidad promedio de menos de doscientos dias al afio. Los
aparatos se instalarian temporalmente en los aeropuertos de
Meérida, Monterrey y Guadalajara como reserva operacional,
hasta que se dieran de baja mediante su venta.

Por lo que se referia a los 187 mercados/pares de ciuda-
des servidas por Aeroméxico, sélo setenta de ellos generaban
el 80% de los pasajeros transportados, indicativo de que la
oferta de servicio era superior a la demanda. Por lo tanto, se
proponia eliminar un total de 27 pares de ciudades naciona-
les y 13 internacionales (que suponian un 22% del total) para
incrementar asf la calidad, eficiencia y rentabilidad de los 143
en que se continuaria el servicio. Esta medida lograria elevar
el factor de ocupacién en un 10%, supondria el 90% del total
del trifico pese a la reduccién del 25% de la oferta de asien-
tos, incrementaria el ingreso pasajero/kilémetro en un 8% y
se lograria el 95% del ingreso proyectado.

Los servicios quedarian a cargo de 32 aeronaves Douglas
DC-10, DC-9-32 y Super 80, cuyo promedio de edad era de
once afios en servicio y que, por su alto porcentaje de utiliza-
cién diaria, podrian atender eficientemente la demanda, con

la consecuente liberacién de importantes recursos. En cuanto
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al personal de vuelo y mantenimiento, la disponibilidad au-
mentaria en un 14% y 10%, respectivamente, resultando en
una reduccién de horas extras.

En conjunto, el plan ahorraria a Aeroméxico 150 millo-
nes de pesos por el resto del afio y aumentarfa los ingresos en
mas de un cien por ciento, lo que permitirfa alcanzar la auto-
suficiencia, bajar el costo monetario y establecer finalmente
las bases de un crecimiento futuro.

En la conferencia de prensa, Gasca Neri aseguré que,
pese a que estas medidas sélo se estaban aplicando parcial-
mente, en el primer trimestre de 1988 ya se habian logrado
mayores ingresos y mayor factor de ocupacion, se habian re-
ducido los gastos y se abatia el déficit. La prensa capitalina
comenté ampliamente estas declaraciones y la controversia
que ocasionaron fue mayiscula, pues la opinién piblica se
dividi6 a favor y en contra del plan. En los circulos de ne-

gocios no aeronauticos quedé claro que, aunque la empresa

habfa llegado a alcanzar un importante lugar entre las aero-
lineas mds importantes del mundo, esto se habia logrado a
un alto costo que el pais ya no podia sostener y, por ello, se
necesitaba un cambio como el propuesto.

Es preciso remarcar dos hechos sumamente importan-
tes respecto a los acontecimientos que se avecinaban. Por
una parte, el indice de productividad de la compaiifa era
bajisimo, pues el movimiento de seis millones de pasajeros
anuales en todo el sistema estaba soportado por cerca de
doce mil empleados. Por otra parte, a la vez que se operaban
modernos aviones McDonnell MD-Super 82 con capacidad
para 155 pasajeros, impulsados por dos avanzados reacto-
res de nueva generacion, se utilizaban también los viejos
DC-8 con capacidad para 150 pasajeros, impulsados por
cuatro reactores antiguos, cada uno de los cuales consumia
mucho més combustible que uno solo de los modernos. Esta

situacion provocaba que los grandes esfuerzos por avanzar
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El plan de accién de
1988 para enfrentar los
problemas financieros
de la empresa incluia
la reduccién de los
destinos servidos y la
concentracién de las
operaciones en los
equipos DC-10, DC-9-
32 y Super 80.



La reacci6n al plan de
Gasca Neri por parte
de los tres sindicatos

de la aerolinea fue de
absoluta negativa. En la
fotografia, el entonces
director comercial,
Pedro Cerisola,
acompanado de un
grupo de sobrecargos.

se vieran frenados por la obtusa insistencia en operar equi-
pos anticuados.

La reaccién de los sindicatos al plan fue absolutamente
negativa. La Asociacién Sindical de Pilotos Aviadores (ASPA),
la Asociacién Sindical de Sobrecargos de Aviacion (ASSA) y el
Sindicato Nacional de Técnicos y Trabajadores de Aeronaves
de México (SNTTAM) se pronunciaron en contra de la dismi-
nucion de la flota, porque con ella se reduciria posteriormen-
te el personal. Los tres organismos sindicales consideraban
la propuesta lesiva a los intereses de sus agremiados y, entre
otras cosas, acusaron a la empresa de violaciones al contrato
colectivo de trabajo. Cada organizacién promovié el apoyo
de otros grupos sindicales y el problema adquiri6 un carac-
ter nacional. La prensa hizo eco de todas las declaraciones y
especulaciones sobre lo que sucederia de llevarse a cabo el

proyecto de reduccion de la flota y la racionalizacién de la
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operaci6n. En alglin sector de ASPA se lleg6 incluso a propo-
ner adquirir las aeronaves que se iban a dar de baja y operar-

las a través de una empresa de su propiedad.

Si bien las tres organizaciones sindicales se mostraron
firmes en su negativa al plan de Gasca Neri, los mas radica-
les fueron los integrantes del SNTTAM. Precisamente a las 12
horas del 12 de abril de 1988, sus integrantes colocaron las
banderas de huelga en aviones, mostradores e instalaciones
diversas en todas las plazas en que operaba Aeroméxico. A la
huelga se unieron los miembros de ASSA, lo que no hicieron,
sin embargo, los pilotos de ASPA. Por su parte, la empresa
solicit a la Junta Federal de Conciliacién y Arbitraje que la
huelga fuera declarada inexistente, pues desde su punto de

vista no existian razones juridicas para ella.




Preludio a la transformacién

En una situacién ya sumamente critica para Aeroméxico
debido a la falta de recursos economicos, a partir de la de-
claracion de huelga se dejaron de operar, ademais, 220 vuelos
diarios y de transportar a doce mil pasajeros a nivel nacional
e internacional. La natural pérdida de ingresos ponia en pe-
ligro la propia existencia de la aerolinea. En circunstancias
como las que rodeaban entonces a la compaiiia, el derecho
a huelga, garantizado por la legislacion, significaba practica-
mente acabar con la fuente de trabajo.

Los pilotos se esforzaron por salvarla. En condiciones
verdaderamente dificiles, sus dirigentes consiguieron ser re-
cibidos por el presidente De la Madrid y le expusieron la in-
justicia que encerraba el plan al proponer ajustes en ciertos
rubros a la vez que respetaba las condiciones leoninas bajo
las que una empresa mexicana (en la que figuraban como
accionistas relevantes personalidades del sexenio anterior)
rentaba aviones a Aeroméxico. Si habia que hacer recortes,
manifestaron, debian hacerse en todos los ambitos. Tras
analizar el contrato con aquella sociedad, los abogados de
la presidencia determinaron que la tnica forma de evadir las
cldusulas (que ciertamente resultaban abusivas) era mediante
la quiebra de Aeroméxico. Esa misma madrugada se tomo la
decisién de solicitarla oficialmente, ya que la aerolinea ha-
bia perdido para entonces mis de dos terceras partes de su
capital. De acuerdo con la ley, los empleados y trabajadores
de Aeronaves de México serfan liquidados e indemnizados y
la concesién se otorgaria a una empresa de nueva creacion,
de capital mixto, que recontrataria al personal de la extinta
y establecerfa nuevos acuerdos con la empresa que le rentaba
algunos aparatos.

Asi, el 18 de abril de 1988 el juez primero de lo con-
cursal, Sergio Higuera Mota, dict6 sentencia de quiebra
de la empresa Aeronaves de México, S.A. de C.V. en razén de
que su Consejo de Administracién declaré que estaba impo-
sibilitada econémicamente para seguir prestando el servicio

de transporte aéreo que el gobierno le habia concesionado.

La noticia, no esperada, fue objeto de un trato relevante en
b

los medios de comunicacion,
que le dedicaron grandes espacios en primera plana, asf como

especialmente en los peri6dicos,

en diversas columnas, notas complementarias y cartones de
los mas connotados caricaturistas.

La oficina de prensa de Aeroméxico y la Direccién Ge-
neral de Comunicacién Social de la SCT distribuyeron varios
boletines con informacién sobre las causas que llevaron a la
declaracién de quiebra de la empresa. Por ambas partes se en-
fatizaban las elevadas exigencias sindicales (tanto en sueldos

como en prestaciones), muy superiores a las que podia pro-

porcionar una empresa de transporte aéreo en su situacion.

Cmdte. Carlos Lépez Coria.

Cap. Fco. Javier Duarte Q. Cap. Guillermo A. Loya

La experiencia
de las tripulaciones de
Aeromeéxico constituia

uno de sus mayores

activos.

Confianza en toda la linea.

1exiIco

-..con lo mejor
de nosotros mismos

Los Comandantes y Capitanes

que componen las calificadas tripulaciones

de nuestros espaciosos y modernos DC-10 de cabina ancha
cuentan con una valiosa experiencia, acumulada en

mas de un millén doscientas cincuenta mil horas de vuelo

Y enriquecida con 8,250 cruces del Atlantico.

Con la seguridad que sdlo brinda el profundo
conocimiento de nuestros equipos de vuelo y

de nuestras rutas, refrendamos a diario nuestro
compromiso de brindarle confianza en toda la linea
++:€on lo mejor de nosotros mismos.
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Un par de aviones de
Aeroméxico, con el
nombre y emblema
borrados, toman el sol
€N un acropuerto.

La prensa aproveché la ocasién para referirse a las causas
“de todos conocidas” que no estaban incluidas en los inven-
tarios oficiales, y que no eran otras que el uso y abuso de los
servicios de la aerolinea por parte de diputados, senadores,
gobernadores, secretarios de Estado y un largo etcétera de ser-
vidores piiblicos de alto nivel para los cuales la “compaiiia
nacional” habia estado a su entera disposicién. Légicamen-
te salieron a flote los temas de los subsidios en el combusti-
ble, la absorcion de las pérdidas por varios miles de millones
de pesos en varias ocasiones y la revalorizacién de los activos de
la empresa a precios artificiales, para disfrazar los resultados
de los estados financieros.

Uno de los argumentos mas socorridos para justificar la
fallida administracién de Aeronaves de México era que habia
tenido que hacerse responsable de la operacién de numerosas
rutas que tomé6 de “compaiifas quebradas”, cuestién priorita-
ria —se decia— para una empresa nacional cuyo caricter social
la obligaba a mantener esos servicios, fundamentales para el
desarrollo del pais. Pero se trataba de una afirmacién tan de-
magégica como falsa: Aeronaves de México habia comprado
Transportes Aéreos del Pacifico y Aerovias Reforma (que ya
incluia a su vez a Servicios Aéreos Panini y a Lineas Aéreas
Mexicanas, LAMSA, ninguna de las cuales estaba quebrada.
Se adquirieron pagando bien porque era la tnica forma que
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Aeronaves de México tenia para crecer, segun la reglamenta-

ci6n que establecia la exclusividad de las rutas. Por otra parte,
Aerolineas Mexicanas, Trans Mar de Cortés v Aerovias Guest
se incorporaron cuando ésta era ya una empresa publica y la
tnica por la que se pagé fue por Guest, que se habia quedado
sin aviones pero tenia la exclusiva de la ruras a Miami, Cana-
dd, Europa y Centro y Sudamérica, que eran un gran negocio.
A través de esas incorporaciones, ademas, Aeronaves recibié
excelente personal con notable experiencia, rutas sumamente
productivas y, en algunos casos (como Reforma y LAMSA),
instalaciones y aeronaves en excelentes condiciones.

Por otra parte, el Sistema de Aeronaves Alimentadoras
fue creacion de la propia compaiia para prestar servicios a
las rutas regionales con aviones de piston, apartados de la
flota principal cuando se decidié que Aeronaves seria la pri-
mera aerolinea latinoamericana en contar sélo con aviones
jet. Pero esto tuvo un alto costo financiero y social, pues las
alimentadoras hicieron quebrar a varias pequefas empresas
regionales que no pudieron competir con la empresa publica
¥, cuando fueron canceladas finalmente por sus altos costos y
escasos beneficios, ya no habia empresarios en el sector inte-
resados en volver a los servicios aéreos de su tipo.

Al respecto, las declaraciones de Antonio Diaz Lombar-
do, fundador de la aerolinea y su presidente de 1934 a 1959,




Tras la quiebra,

el emblema de la
aerolinea sufrié

ligeras modificaciones
apreciables en el reacror
y plano vertical de este
DC-10.



Un par de aviones de
Aeroméxico, con el
nombre y emblema
borrados, toman el sol
€D un aeropuerto,

\

La prensa aprovecho la ocasion para referirse a las causas
“de todos conocidas” que no estaban incluidas en los inven-
tarios oficiales, y que no eran otras que el uso y abuso de los
servicios de la aerolinea por parte de diputados, senadores,
gobernadores, secretarios de Estado y un largo etcétera de ser-
vidores publicos de alto nivel para los cuales la “compania
nacional” habia estado a su entera disposicion. Logicamen-
te salieron a flote los temas de los subsidios en el combusti-
ble, la absorcion de las pérdidas por varios miles de millones
de pesos en varias ocasiones y la revalorizacion de los activos de
la empresa a precios artificiales, para disfrazar los resultados
de los estados financieros.

Uno de los argumentos mas socorridos para justificar la
fallida administracion de Aeronaves de México era que habia
tenido que hacerse responsable de la operacion de numerosas
rutas que tomé de “compaiifas quebradas”, cuestion priorita-
ria —se decfa— para una empresa nacional cuyo caracter social
la obligaba a mantener esos servicios, fundamentales para el
desarrollo del pais. Pero se trataba de una afirmacion tan de-
magogica como falsa: Aeronaves de México habia comprado
Transportes Aéreos del Pacifico y Aerovias Reforma (que ya
inclufa a su vez a Servicios Aéreos Panini y a Lineas Aéreas
Mexicanas, LAMSA, ninguna de las cuales estaba quebrada.

Se adquirieron pagando bien porque era la tinica forma que
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Aeronaves de México tenia para crecer, segun la reglamenta-
cion que establecia la exclusividad de las rutas. Por otra parte,
Aerolineas Mexicanas, Trans Mar de Cortés y Aerovias Guest
se incorporaron cuando ésta era ya una empresa publica y la
unica por la que se pagé fue por Guest, que se habia quedado
sin aviones pero tenia la exclusiva de la rutas a Miami, Cana-
dd, Europa y Centro y Sudamérica, que eran un gran negocio.
A través de esas incorporaciones, ademas, Aeronaves recibi6
excelente personal con notable experiencia, rutas sumamente
productivas y, en algunos casos (como Reforma y LAMSA),
instalaciones y aeronaves en excelentes condiciones.

Por otra parte, el Sistema de Aeronaves Alimentadoras
fue creacion de la propia compania para prestar servicios a
las rutas regionales con aviones de piston, apartados de la
flota principal cuando se decidio que Aeronaves serfa la pri-
mera aerolinea latinoamericana en contar s6lo con aviones
jet. Pero esto tuvo un alto costo financiero y social, pues las
alimentadoras hicieron quebrar a varias pequefias empresas
regionales que no pudieron competir con la empresa publica
Y, cuando fueron canceladas finalmente por sus altos costos y
escasos beneficios, ya no habia empresarios en el sector inte-
resados en volver a los servicios aéreos de su tipo.

Al respecto, las declaraciones de Antonio Diaz Lombar-

do, fundador de la aerolinea y su presidente de 1934 a 1959,



Tras la quiebra,

el emblema de la
aerolinea sufrio

ligeras modificaciones
apreciables en el reactor
y plano vertical de este
DC-10.



En 1988 los equipos
DC-9-32 representaban
mas de una tercera
parte de la flota de

Aeroméxico.

hechas a un reportero de Excélsior resultan esclarecedoras:
entre otras cosas, aseguro que en los veinticinco anos en que
la empresa fue privada solamente tuvo un director, mientras
que en sus veintiocho como empresa publica llevaba siete; que
mientras fue privada nunca tuvo pérdidas; que Aeronaves ha-
cia muchos afios que habia recomprado las acciones vendidas
a Pan American y, por tanto, era totalmente nacional cuando
la compro el gobierno; que él no queria vender y el gobierno
lo forzoé a hacerlo para que se pudiera reconocer al sindicato
de pilotos ASPA, que mantenia una huelga de casi un ano tra-

tando de conseguir el reconocimiento oficial.
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A pesar de la cantidad de textos que se publicaron, de

los numerosos desplegados que se insertaron en las paginas
de los diarios y de las multiples entrevistas que se realizaron
a directores de la empresa y a funcionarios de la SCT, de los
manifiestos de los sindicatos y de las declaraciones de perso-
nal diverso, ninguno de ellos expreso6 algo que pareciera un
atisbo de reconocimiento de culpabilidad, de responsabilidad
en su gestion y, menos aun, de disculpas por las malas cuentas
entregadas. Por el contrario, todos y cada uno decia tener la
razon y haber gestionado adecuadamente y que la culpa la te-

nian, invariablemente, los otros actores.




Opera la sindicatura

La huelga de Aeroméxi 5 i i6 :

: g ico llevé a una situacién de emergencia
nacional por la cancelacién de vuelos, lo que afectaba sensi-
blemente todas las activi i i i

tividades productivas del pais, especial-
mente la industria, el comercio, el turismo y el movimiento de
carga. Para disminuir los dafios, algunos sectores llegaron a
proponer que se permitiera el trifico aéreo interno a las aero-
lineas estadounidenses. Reacia a ello, la SCT autorizé a las

restantes aerolineas realizar temporalmente vuelos a los des-

TETR

tinos mas afectados. Mexicana de Aviacién se esforzé por
llevar a cabo algunos vuelos extra a las plazas que normal-
mente servia Aeronaves, especialmente Guadalajara, Monte-

rrey y Los Angeles, pero no estaba sobrada de equipo como

para hacer mas. Aerocaribe, la aerolinea regional que opera-
ba en Yucatin y Quintana Roo, fue autorizada a volar del
sureste a la ciudad de México. Aerocalifornia, con un tnico

avién DC-9, unié La Paz con Guadalajara y el Distrito Fede-

Durante la sindicatura
a cargo de BANOBRAS
Aeroméxico operd
fundamentalmente con
los aviones MD Serie
80, los mas nuevos de
la flota, como éste en el
aeropuerto

de Monterrey.




La revista Escala
publicé su primer
numero en agosto de
1989. Después se le
unirian las revistas
Platino y Altura, que en
2009 cedieron su lugar
a Clase Premier.

Nuestro :
Gran Escenario

BIG SCENE

ral y pidio un segundo avion que llegd en pocos dias para
reforzar esas rutas. Aeromar, también propietaria de un tnico
avion de tipo regional, cambio su base de Toluca al AICM,
comenzo6 a dar servicio a ciudades del centro del pais y tam-
bién solicito a la fabrica un segundo avion. Transporte Aéreo
Federal (TAF), un organismo gubernamental que prestaba
servicios de taxi aéreo al sector publico, oper6 con un DC-9 y
un B-727 del Banco de México en las rutas a Torre6n, Duran-
go, Chihuahua y Ciudad Juarez.

Todo este esfuerzo era meritorio, pero resultaba insufi-
ciente para solucionar el problema. Una vez que el 16 de abril
de 1988 la Junta Federal de Arbitraje declar6 inexistente la

huelga (por haberse llevado a cabo violando los procedimien-
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Agosto/ 1989

tos juridicos del caso, incluyendo los previstos en los propios
estatutos de los sindicatos participantes) se devolvieron las
instalaciones y el equipo de vuelo a la empresa, que, por man-
daro legal, fue puesta bajo el control de la Sindicatura de la
Quiebra establecida por el Banco Nacional de Obras y Servi-
cios (BANOBRAS). Este banco tendria la responsabilidad de
iniciar los servicios aéreos en las rutas mas solicitadas por un
plazo de noventa dias, mientras la SCT organizaba lo necesa-
rio para que el gobierno otorgara la concesion de los servicios
a una empresa de nueva creacion.

El 3 de mayo se reiniciaron las operaciones de Aero-
méxico por medio de la Sindicatura, con un pequeno grupo

de aviones y escaso personal. Los primeros servicios se esta-




blecieron en rutas a Chihuahua, Ciudad Juarez, Tapachula,
Guadalajara, Tijuana, Matamoros, Torre6n y Reynosa. Bajo
la direccion del sindico Carlos Sales Gutiérrez, un total de mil
doscientos empleados seleccionados y buena parte de la flota
integrada por los aviones mas modernos llegaron a hacerse
cargo de todas las rutas nacionales que Aeronaves volaba an-
tes de la quiebra.

Para el 14 de mayo se volaba regularmente a Guada-
lajara, Monterrey, Chihuahua, Mérida, Culiacin, Los Mo-
chis, Aguascalientes, Leon, Durango, Torreén, Villahermosa,
Mazatlan, Manzanillo, Tijuana, Ciudad Juirez, Matamoros
y Tapachula. Es decir, las plazas en las que un alto porcentaje
de pasajeros eran transportados tradicionalmente por Aero-

méxico y dependian exclusivamente de esta aerolinea. Paula-

tinamente se incorporaron los servicios a Reynosa, Ciudad
Obregon, Hermosillo, Oaxaca, Acapulco, La Paz y Canctin.

Segun el informe de la Sindicatura, a los dos meses de
operado el servicio por ella se atendieron veinticuatro ciuda-
des del pais, la eficiencia fue del cien por ciento, la flota era de
solamente trece aviones, se realizaron 3,454 operaciones, se
registraron unicamente veinticuatro demoras, la puntualidad
alcanzada fue del 98.99% e ingresaron mas de 52 mil millo-
nes de pesos. En una etapa posterior se pusieron en servicio
un total de 29 aeronaves y se reanudaron las rutas interna-
cionales a Los Angeles, Tucson, Houston, Nueva York y Mia-
mi. Todos los sectores involucrados coincidieron en calificar
de exitosa la operacion de Aeronaves de México a traves de

BANOBRAS.
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Aeromexico inauguro
los servicios del nuevo
aeropuerto de Bahias

de Huatulco en

noviembre de 1988.







Aerovias de México

Mientras la Sindicatura se esforzaba por cumplir con el com-
promiso de reactivar las rutas de Aeronaves de México para
facilitar su nueva concesién, la aviacién mexicana se veia
envuelta en un mar de rumores, declaraciones y desmentidos.
Oficialmente, se trabajaba en “la reestructuracion del trans-
porte aéreo en México”, como afirmé el titular de la SCT.
Pero, segiin los sindicatos, se estaban “entregando los cielos
de México a las compaiifas norteamericanas”. La Sindica-
tura, que era la que mds trabajaba para deshacer el enredo,
se quejaba por su parte de la escasa colaboracién de la SCT,
y la Direccion General de Aerondutica Civil anunciaba que
estaba trabajando intensamente en la elaboracion de un plan
para la creacién de aerolineas regionales en México. Las po-
siciones de las entidades gubernamentales y de los sindicatos
cambiaban cada dia. Unas veces aseguraban estar “a punto
de empezar” y al dia siguiente se temia que venciera el plazo
establecido por el juez y hubiera que pedir una prorroga

La cuestion de la quiebra de Aeroméxico parecia pasar
a un segundo plano. Lo importante entonces era la creacién
de la nueva empresa y en ello se mostraban interesados varios
consorcios. Los rumores mencionaban como posibles inver-
sionistas a Transportacion Maritima Mexicana (TMM), Gru-
po Protexa y Banco Nacional de México.

Los buenos resultados de la operacién por parte de la
Sindicatura contribuyeron a mejorar las perspectivas inme-
diatas. Finalmente, el gobierno vendio el paquete de acciones
a un grupo de inversionistas que el 7 de septiembre de 1988
formaron la empresa Aerovias de México, S.A. de C.V. La
sociedad estaba formada por el Grupo Dictum, S.A. de C.V.,
de Gerardo de Prevoisin Legorreta, Carlos Abedrop Davila
y Enrique Robinson Bours (que representaban el 55% de las
acciones); la Asociacion de Pilotos Aviadores (ASPA), que dis-
ponia del 25% de las acciones, y Bancomer, con el 20%. Los
dirigentes aceptaron conservar el nombre comercial de Aero-
méxico, independientemente del cambio de razén social.

Desde aquel momento los representantes de la nueva
sociedad y la Sindicatura trabajaron conjuntamente en la in-
tegracion del plan de trabajo que iniciaria el primero de octu-

bre de 1988, fecha fijada para que los servicios de transporte
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El Caballero Aguila
volvio a surcar los
ciclos de Mexico y

el mundo al servicio

de la nueva empresa

Acrovias de Mexico,

que conservo la marca

Acromexico.



Pedro Cerisola y Weber,
primer director general
de Aeroyias de México,

aéreo que antes operaba la empresa Aeronaves de México
quedaran bajo la responsabilidad de Aerovias de México, su
nueva concesionaria.

El Consejo de Administracién de la nueva empresa es-
taba presidido por Gerardo de Prevoisin Legorreta. El Con-
sejo Directivo, a su vez, estaba integrado por Pedro Ceriso-
la y Weber como director general, Manuel Reyes Medina
como director técnico, Alberto Campero como director de
ventas y Mauro Gémez Peralta en calidad de director de
operaciones. Con la debida anticipacién, se comenzé a tra-
bajar en la nueva organizacién, de tal manera que el dia
sefialado para el inicio de operaciones aéreas se contaba con
dos mil quinientas personas contratadas en las diversas es-
pecialidades, veinticuatro de veintinueve aviones en condi-
ciones de prestar servicio inmediatamente después de haber
sido evaluados cuidadosamente (maés tres en reserva y dos
en revisién mayor), las respectivas tripulaciones certificadas
y todas las plazas nacionales e internacionales preparadas
para atender los vuelos.

La operacion inici6 con 140 vuelos diarios a 31 destinos
nacionales y siete a Estados Unidos. Para diciembre de 1988
las cifras de pasajeros estaban normalizadas con respecto a
promedios anteriores. La mayor parte de las rutas a Estados
Unidos se hacian con una escala previa nacional, ademas de
las directas desde la ciudad de México, con el objeto de com-
petir con las aerolineas extranjeras.

El objetivo principal de la empresa consistia en ofrecer
una puntualidad estricta y un servicio de excelencia, para ga-
nar a los pasajeros desde el inicio y que se convirtieran en los
mejores promotores de la aerolinea. Habia un nuevo cuadro
de rutas, practicamente igual al que operaba Aeronaves al
quebrar, incluidos los destinos internacionales. Los aviones
obsoletos pudieron venderse en su momento y la flota dispo-
nible estaba formada por cinco DC-10 de cabina ancha, die-
ciséis Douglas DC-9-32 y ocho MD Serie 80. Desde el inicio
se tenfa contemplada la sustitucién de los cinco aviones trasa-
tlanticos Douglas DC-10, trirreactores, por bimotores B-767,
y los Douglas DC-9-32 por MD Serie 88, mis econémicos. De

acuerdo con ello, en enero de 1989 se formalizé el pedido de
cuatro aparatos 767 y de diez MD-88. Los dos primeros Serie
88 llegaron a México el 13 de diciembre de 1989.
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En agosto de 1990 Pedro Cerisola present6 su renuncia
como director general de Aerovias de México, y unos meses
después, el 21 de noviembre, el ingeniero Guillermo Heredia
Cabarga fue designado para ocupar el cargo.

Como parte de un programa de reestructuracién del
transporte aéreo regional, dejado a medio camino por la
SCT, Aerovias adquirié la empresa Aerolitoral, que desde
1989 operaba la ruta petrolera del Golfo de México: desde
Brownsville hasta Campeche, pasando por Matamoros, Tam-
pico, Veracruz, Minatitlin, Villahermosa, Ciudad del Car-
men y Mérida. La pequefia aerolinea contaba con una escasa
flota que debia ser actualizada, pero su personal estaba pre-

parado y era eficiente. Aerovias planeaba delegarle las rutas

de poca densidad de tréfico que operaba con aviones grandes,

T 7¢



Pedro Cerisola, Manuel Reyes
Medina y otros directivos, con
la tripulacion del dltimo vuelo
al aeropuerto de San Carlos en
Le6n, Guanajuato. En adelante
las operaciones se realizarian en
el nuevo Aeropuerto del Bajio.



En 1991 Aeroméxico
logré restablecer

la totalidad de los
servicios interrumpidos
por la quicbra y agregé
algunos destinos a sus
rutas, como Frankfurt
y Roma.

asi como anadir otras mas que necesitaban de aeronaves mas
pequefias y menores costos. Esta adquisicion se convertiria en
un hito importante en el crecimiento de la empresa.

Para 1991 todas las plazas de Estados Unidos estaban
siendo atendidas y se restablecieron los servicios tradiciona-
les a Europa —Paris y Madrid-, a los que luego se afiadieron
Frankfurt y Roma.

El primer B-767-200ER de Aeroméxico inicié vuelos
diarios entre México y Europa en mayo de 1991, con la ruta
México-Madrid-Paris, alternandola con la México-Paris-
Madrid. La incorporacién de los aviones B-767 en sus versiones
Extended Range, con una capacidad de hasta 255 pasaje-
ros, significo un gran alivio para Aeroméxico pues, aunque
contaba con sélo dos motores, podia cruzar el Atlantico en
condiciones ETOPS. Este modelo de Boeing, que llegé a de-
tentar numerosas marcas mundiales para aviones comerciales

bimotores, constituy6 una parte medular de la flota de Aero-
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AEROLITORAL

¥ AEROLITORAL

Servicios Aéreos Litoral, S.A., que oper6 con el nombre
comercial Aerolitoral, fue una aerolinea fundada en 1989
en la ciudad de Veracruz por un grupo de accionistas
relacionados con la industria del petréleo y los servicios
aéreos, encabezados por Jorge A. Escalante. Inici6 con
dos aviones Nihon YS-11-A500 turbopropulsados y llegd
a volar cinco de esos aparatos de fabricacion japonesay
capacidad para 64 pasajeros, con los que ofrecia servi-
cios entre diversas plazas de la costa del Golfo de Me-
xico, desde Mérida hasta Brownsville, incluyendo entre
otras ciudades Monterrey, Tampico, Minatitlan, Ciudad
del Carmen, Poza Rica, Nuevo Laredo, Matamoros y San
Antonio, Texas, con una distancia media entre los pares
de ciudades atendidos de 312 kilémetros. ‘

En su primer ano completo de operaciones Aerolitoral
realizé 4,764 vuelos (la quinta parte de ellos entre Vera-

cruz y Minatitléan, lo que revela su enfoque a la industria
petrolera), transport6 a 108,497 pasajeros y produjo 34
millones de pasajeros-kilémetro, lo que la ubicéd como
la cuarta linea aérea regional de México. Sus principales
rutas fueron Monterrey-Tampico, Veracruz-Minatitian y
Veracruz-Tampico.

En 1990 Servicios Aéreos Litoral fue adquirida por
Aeroméxico y se convirti6 en su subsidiaria. Bajo ese
nombre comercial operaron tanto esa compania en el
hub de Monterrey como la nueva Aerovias de Poniente,
igualmente subsidiaria de Aeroméxico, con operaciones
en los hubs de Guadalajara y Chihuahua. En 1995 ambas
aerolineas fueron integradas bajo una misma administra-
cion en la ciudad de Monterrey.

Aerolitoral se transformé en 2007 en Aeroméxico
Connect.

Un Fairchild Metro IIT
de Aerolitoral, con el
antiguo emblema de esa
linea aérea en el plano
vertical de su cola.



Alfonso Pasquel,
director general de

Aeromexico.

meéxico, pues todas las rutas largas de la aerolinea se volaron
con él.

En el contexto de la organizacion de Aerovias de Mé-
xico en aquellos primeros afios de su operacién se crearon
programas para clientes, instituciones para la capacitacion y
filiales para la operacién de ramos especificos. Club Premier,
inaugurado en diciembre de 1991, se desting a estimular la
lealtad de los clientes frecuentes con kilémetros redimibles
por viajes. Se trataba del primer programa de lealtad en Mé-
xico y uno de los primeros en Latinoamérica. Por otra parte,
el 14 de noviembre de 1991 tuvo lugar la inauguraciéon de
la Universidad de Aerovias, centro de estudios para la capa-
citacién de personal técnico aeronautico en el que se concen-
traron todas las actividades de capacitacién de la empresa y

sus diversas filiales.

También se creé entonces Aeromexpress, una empresa

destinada a prestar servicio de transporte de carga a la in-

dustria y el comercio nacionales, con cerca de doscientos des-
tinos en México, América y Europa. Aeromextour fue otra
filial complementaria de Aeroméxico, creada aprovechando
la desregulacion y dedicada principalmente a realizar vuelos
charter desde Estados Unidos y Canada hasta destinos de pla-
ya en México.

En diciembre de 1992 se incorpor6 a la flota el primero de
una serie de ocho aviones B-757-200, bimotores sumamente
eficientes, con capacidad para 188 pasajeros, que fueron bien
aprovechados. Dos de ellos pasaron a Aeromextour.

Antes de terminar 1992 Guillermo Heredia Cabarga re-
nunci6 a la direccién general de Aeroméxico, puesto que ocu-
p6 entonces el licenciado Alfonso Pasquel Barcenas.

Una noticia que causé conmocién, tanto en el medio aero-
nautico como fuera de él, se produjo el 17 de marzo de 1993,
cuando se informé que el Grupo Aeroméxico habia adquirido

un 11% de las acciones del Grupo Mexicana con el objetivo,




BOEING B-757 Y B-767

s8s83"Cassan

La compafifa Boeing gozaba de su éxito
gracias al consagrado B-47 —el famoso
“jumbo”, cuatrimotor para rutas lar-
gas- y al bimotor B-737, para rutas d'e
corto y medio alcance. Hacian falta, sin
embargo, aviones intermedios y por ello
la empresa anunci6 la fabricacion de los
modelos B-757 y B-767, ambos dotados
de dos motores colocados bajo las alas.

El primero —con cabina estandar, un
solo pasillo central y tres asientos a'cada
lado, y con capacidad para 155 Pasajeros,
incluyendo primera clase y turista— tuvo
un éxito considerable, aun cuando. ¢la
propia fabrica lo consideraba Iuna avion
de transicion. Fue de los primeros €n
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operar en rutas transatlanticas con dos
motores en condiciones ETOPS. En sus
diversas versiones se fabricaron un total
de mil cincuenta aeronaves.

Aeroméxico oper6 siete B-757-
200ER, los cuales tuvieron un notable
rendimiento en numerosas rutas, es-
pecialmente las de Estados Unidos y
Sudameérica. Ocasionalmente volaron
a Europa.

Corresponde a la versiéon de “cabi-
na ancha” la denominacién de Boeing
B-767. Sus dos motores estan coloca-
dos bajo las alas y su amplia cabina
permite la configuracion de dos pasi-
llos con dos asientos a los costados y
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tres en el centro, sumamente cémoda,
incluso en clase turista. Este ha resul-
tado un avién muy exitoso por su ca-
pacidad de pasajeros y su amplio ra-
dio de accion, que le permite cubrir
rutas de diez mil kilémetros. También
ha sido el avién mas utilizado en e
mundo en operaciones en condicio-
nes ETOPS. Se han entregado mas de
mil quinientas de estas aeronaves, y
gran parte de ellas se han destinado
al transporte de carga.

Aeroméxico opera actualmente cin-
o aviones B-767-200ER para 181 pa-

sajeros y dos aviones B-767-300ER para
209 pasajeros.










Doble pagina anterior:
en diciembre de 1992
se incorporé a la

flota el primero de los
Boeing B-757.

Acromexpress fue una
empresa carguera, filial
de Acroméxico, a la que
pertencein este Boeing
B-727-200,



se dijo, de establecer un convenio de cooperacién para reducir
costos, establecer alianzas y complementar servicios pues las
dos empresas se encontraban en una situacion financiera muy
dificil. Afios atras, en 1990, Mexicana habia sido vendida en
¢l marco de desincorporacién de las empresas propiedad del
Estado a Grupo Falcén, aunque el gobierno federal conservé
entonces una parte de sus acciones. Ahora la situacion econd-
mica obligaba a Grupo Falc6n a vender su participacion.

Cada aerolinea conservé su propio consejo directivo au-
ténomo, los cuales, a partir del acuerdo, trabajarian inter-
cambiando programas de trabajo, especialmente en lo con-
cerniente a las frecuencias en las rutas compartidas y en los
vuelos internacionales, para tratar de competir exitosamente
con las aerolineas extranjeras. Gerardo de Prevoisin fue de-
signado presidente del Consejo de ambas aerolineas, median-
te acuerdo de los grupos accionistas de las dos entidades y
ante el beneplacito gubernamental.

Al llegar al quinto aniversario de su fundacién, Aerovias
de México habia alcanzado importantes logros en materia de
operaciones, imagen, calidad del servicio y flota en operaci6n.
La empresa gozaba de un buen prestigio, la puntualidad era

superior al 98%, el servicio se consideraba de excelencia y el

publico respondia con su preferencia. La flota estaba integra-
da entonces por cincuenta aeronaves: tres DC-10 y dieciocho
DC-9-30 (cuyo relevo estaba programado), veintisiete MD-
Series 82/83/87/88 y dos Boeing B-767.

Pero en la administracién de la empresa habia proble-
mas, fruto de la situacién financiera nacional, a los cuales
era dificil hacer frente con plena capacidad por la inestabi-
lidad institucional que se manifestaba en el hecho de que
la aerolinea llevaba ya tres directores en apenas un lustro.
Como consecuencia de ello, el 2 de septiembre de 1994 re-
nuncié Gerardo de Prevoisin a la presidencia de los consejos
de administracién de Aeroméxico y Mexicana. En Aerovias
de México, ese mismo dia se nombrd presidente provisional
al contador puiblico José Luis Llamosas Portilla y, dada la
gravedad de la situacion, se convocé a una reunion especial
del Consejo, que eligié como presidente al ingeniero Ernesto
Martens Rebolledo.

Aeroméxico inicié una nueva etapa de su larga e inten-
sa vida con Martens Rebolledo como presidente, Alfonso
Pasquel como director general, Manuel Reyes Medina como
director de operaciones, Arturo Barahona como director co-

mercial, Raul Sifuentes como director de mantenimiento, José
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Por su notable
capacidad y radio

de accion, los B-757
constituyeron un
importante apoyo para
las rutas de alcance
medio y gran demanda.



Ernesto Martens
Rebolledo, presidente
del Consejo de
Administracion

de Aeroméxico y
posteriormente

de Cintra.

Robles como director de administracién y Francisco Contre-

ras como director de asuntos internacionales. La flota estaba
formada entonces, mediados de la década de los noventa, por
57 aeronaves, de las cuales diecisiete eran DC-9-30, treinta
eran MD-Serie 80, seis eran Boeing 757-300, dos eran Boeing
767-200ER vy otros dos Boeing 767-300ER. Los destinos na-
cionales eran Acapulco, Aguascalientes, Ciudad Judrez, Cu-
liacan, Chihuahua, Durango, Guadalajara, Hermosillo, La
Paz, Los Cabos, Los Mochis, Manzanillo, Matamoros, Méri-
da, Monterrey, Oaxaca, Puerto Vallarta, Tapachula, Torreén,
Tijuana, Villahermosa y Zihuatanejo. Al extranjero se volaba
a Atlanta, Houston, Los Angeles, Miami, Nueva York, Nue-
va Orleans, Phoenix y Tucson, en Estados Unidos; a Lima,
Santiago y Sao Paulo, en Sudamérica, y a Madrid y Paris, en
Europa.

Por su parte, la aerolinea filial Aerolitoral pasé por una
gran transformacion. Dirigida por Carlos Trevifio, tenia su
base en Guadalajara y volaba a Acapulco, Aguascalientes,
Ciudad Judrez, Ciudad Obregén, Culiacdn, Chihuahua, Du-
rango, Ixtapa-Zihuatanejo, Leén, La Paz, Los Cabos, Los
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Mochis, Manzanillo, Mazatlin, Morelia, Puerto Vallarta,
Querétaro, San Luis Potosi y Toluca. Su flota estaba compues-
ta por aviones bimotores turbohélice Fairchild Metroliner III
y Saab 340, con capacidad para diecinueve y 36 pasajeros,
respectivamente.

La administracién de Martens cre6 una Comisién de Re-
cuperacion para hacer frente a una situacién cadtica en la
empresa, en un mercado totalmente viciado por una desre-
gulacién que habia carecido de una adecuada planificacién
—de la que hablaremos adelante- y después de una stbita y
brutal devaluacion del peso a causa del llamado “error de
diciembre”, cuando la falta de reservas internacionales puso'
a México al borde del incumplimiento de sus obligaciones. El
pais estaba nuevamente inmerso en una gran crisis y la avia-
cién comercial qued6 a la deriva. Pese a todo, Aeroméxico
realizaba su labor con gran 4nimo, esforzdndose por cum-
plir sus compromisos de la mejor forma posible. No era ficil,
pero el empuje se mantuvo a la par que la administracién

negociaba con los bancos acreedores una reestructuracién de

la deuda.




La serie 32 fue la de
mayor éxito entre los
DC-9. Aqui el DC-9-32
matricula XA-TFO.



El edificio corporativo
de Aeroméxico en el
Paseo de la Reforma en
la década de 1990.

Cintra, un parteaguas

Una vez que los consorcios formados por Aerovias de Mé-
xico y Corporacion Mexicana de Aviacién formalizaron las
gestiones con los accionistas y acreedores de las aerolineas,
se estimo conveniente crear una entidad controladora de las
dos corporaciones con sus respectivas filiales, denominada
Cintra. Ernesto Martens Rebolledo, presidente del Consejo
de Aeroméxico, fue designado para ocupar su presidencia el
mismo dia de su constitucion, el 23 de mayo de 1995. Cintra
tenia como objeto respetar la autonomia de cada uno de los
grupos a la vez que se regulaban actividades esenciales como
la reestructuracion de las deudas, se planificaban los servi-
cios sin incurrir en competencias desleales, se renegociaban
los contratos con los sindicatos y se obtenia el beneplacito de
la Comision Federal de Competencia, que impuso al holding

ciertas condiciones. El 50.5% de las acciones de Cintra esta-

ba en poder del Instituto para la Proteccion del Ahorro Ban-
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cario (IPAB), otro 15% en control del gobierno federal y el
34% restante en manos de los bancos acreedores (Banamex,
Bancomer, Serfin, Banorte y Banjército).

De esta forma, Aeroméxico y Mexicana se convirtieron
nuevamente en empresas de propiedad estatal y Cintra se-
ria responsable de sanearlas financieramente para una futura
privatizacion —juntas, en caso de obtener el beneplacito de la
Comision Federal de Competencia, o por separado.

A pesar de lo complicado de la situacién, la labor de
Cintra fue apreciable pues contribuyé a crear un ambiente
de confianza en torno a la viabilidad de las aerolineas mexi-
canas. Bajo Cintra, Aeroméxico y Mexicana compartieron
el control de varias empresas auxiliares como Servicios de
Apoyo en Tierra (SEAT) y el centro de capacitacion Alas de
América (anteriormente Universidad de Aerovias), y se esta-
blecieron convenios de diversos 6rdenes que las fortalecie-
ron a nivel interno y ante la competencia
extranjera.

Fueron presidentes de Cintra, ade-
mas del ingeniero Ernesto Martens Re-
bolledo, el doctor Juan Diez Canedo, el
fisico Luis Gutiérrez Ruvalcaba, el in-
geniero Rogelio Gasca Neri y el doctor
Andrés Conesa Labastida. A cada uno
de ellos le correspondié una etapa con
matices propios. En los primeros afios se
trataba de crear un ambiente favorable
para la venta de los dos grupos a un mis-
mo postor, con el objeto de obtener un
mejor precio. Sin embargo, la oposicion
de la Comisién Federal de Competencia
obligé al IPAB a decidir que Cintra debe-
ria enfocarse a aumentar el valor de cada
uno de los grupos para su venta por sepa-
rado en las mejores condiciones posibles.
Fue el doctor Andrés Conesa quien fi-
nalmente consiguié vender Mexicana en
2005 y dejo lista la venta de Aeroméxico,

que se efectu6 en 2007.




ANDRES CONESA LABASTIDA

El Dr. Andrés Conesa se ha desempenado como Director
General de Grupo Aeroméxico desde 2005.

El Dr. Conesa tiene una amplia trayectoria en el
sector de la aviacion. En 2003 se desempeno como
miembro del Consejo de Administracion de Cintra.
Posteriormente, en diciembre de 2004, la Asamblea qe
Accionistas de Cintra lo nombro Presidente del Consejo
de Administracién de la controladora. Un ano dAesApués
fue nombrado Presidente del Consejo de Administra-
cién de Consorcio Aeroméxico y Director General de
Aeroméxico. .

El Dr. Conesa también es miembro del (EOHSEJO de
la Asociacién Internacional de Transporte Aéreo (IATA),
que agrupa a las lineas aeéreas de todo _el lrﬁundg, asi
como miembro de los consejos de la Asociacion Latinoa-

mericana de Transporte Aéreo (ALTA) y de la alianza de
aerolineas SkyTeam.

Adicionalmente, se ha desempenado como miembro
de los Consejos de Administracion de Aeroméxico Car-
go, Aeromexico Capacitacion y Aeroméxico Servicios. En
su desarrollo profesional ha ocupado diversas posiciones
dentro de la Administracion Publica Federal.

En mayo de 2010 le fue otorgado en Washington,
D.C., el Galardon Buen Vecino, maximo reconocimiento
otorgado por la Mesa Directiva Binacional de |a Cémara
de Comercio México-Estados Unidos.

En Noviembre del 2012 recibig el Premio Federi-
co Bloch que otorga la Asociacion Latinoamericana de
Transporte Aéreo (ALTA) que reconoce a los lideres en |a
industria aérea de América Lating y el Caribe.



FAIRCHILD METRO I

El Fairchild Metro Ill, también conocido
como Metroliner y cuyo origen fue el
Swearingen Metro |ll, tenia capacidad
para diecinueve pasajeros en una cabina
presurizada y estaba equipado con dos
turbohélices Garrett.

Estos aviones fueron seleccionados
por Aeroméxico para equipar a su filial
Aerolitoral, una aerolinea regional que,
adquirida en 1990, operaba aviones Ni-
hon YS-11, los cuales fueron dados de

baja. Aerolitoral tenfa su base en Vera-
cruz y volaba de Matamoros a Campe-
che, con varias escalas, en la llamada
“ruta del Golfo” o “ruta del petréleo”.
Aeromexico creo tres bases inicialmente,
una en Monterrey, otra en Guadalajara
y una mas en Hermosillo, desde donde
se cubrfan rutas regionales con esos tres
aeropuertos como nucleos de cada red.

Aerolitoral conservé su nombre por al-
gun tiempo, pero en el plano vertical de

212

Fairchild Metroliner
de Aerolitoral, ya
como filial regional de
Aeroméxico.

los Metroliner llevaba el emblema del Ca-
ballero Aguila. Esta filial llego a usar 27
aeronaves Fairchild Metro |l que resulta-
ron ciertamente eficientes pero un tanto
incomodas. De un modo u otro, fueron
Utiles para abrir un mercado antes inex-
plorado por las grandes aerolineas.



SAAB 340

Estos aviones fueron, en principio, un
desarrollo conjunto de la fébrica. sugza
Saab y de la estadounidense Falrch’ll |
En 1984, cuando Fairchild abandono. e
proyecto, la empresa sueca quue fabr{csf
también los famosos automoviles y'av1-o’
nes de combate de esa marca— redlsens
la aeronave y lanzo asl al mercad;tg
avién regional con el nombre Saab X

Este avion estaba equipado con dos
turbohélices General Electric CT7-9B vy
tenfa capacidad para 33 pasajeros en
una cabina de un solo pasillo central.
Contaba con bano, servicio de sobre.c'ar-
go y disponia de un eficiente dispositivo
anti-ruido. .

Aerolitoral operé seis de estos avio-
nes, con el Caballero Aguila pintado
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Saab 340 de
Aerolitoral, que cubrig
numerosas rutas
regionales por casi todo

el pais.

en el plano vertical del empenaje, pero
fueron relevados por los jets Embraer

cuando esta filial fue transformada en
Aeroméxico Connect.




Mostrador de
vuelos nacionales
en el Aeropuerto

Internacional de la

Ciudad de México.

Una improvisada desregulacién

La crisis de las acrolineas en 1994 y 1995 se habia debido,
en buena parte, a la politica desregulatoria del sector. Por
una parte, como antesala del Tratado de Libre Comercio, se
fueron otorgando permisos a las aerolineas norteamericanas
para volar a México. Por la otra, aparecieron a nivel nacio-
nal un gran nimero de empresas de transporte aéreo, como
Estrellas del Aire, Aviacién del Noroeste y Latur en 1988,
Aerolitoral, Taesa y Aerocanciin en 1989, Saro y Allegro en
1991, Qassar en 1992 y Magnicharters, Aerolineas Interna-
cionalesy Aviacsa en 1994. Otra empresa, Aerocalifornia, ha-
bia recibido permisos de operacion muy amplios a partir de
la quiebra de Aeronaves de México y volaba desde entonces
rutas por todo el pais.

Tanto las aerolineas extranjeras como las nacionales sig-
nificaban una competencia muy importante para Aeroméxico
y Mexicana. Competencia que habria resultado positiva para
el pais en caso de haberse llevado a cabo mediante un plan
para sustituir paulatinamente la “politica de corsé” aplicada
durante afios. Por el contrario, la presencia de las aerolineas
norteamericanas en todo el territorio nacional fue el inicio de
una politica de “cielos abiertos” que les entregaba un buen
porcentaje del movimiento de pasajeros en una situacion de
notoria desventaja para las companias nacionales.

Mientras Aeroméxico y Mexicana luchaban por recu-
perar la capacidad perdida por los quebrantos financieros y
mantener el prestigio logrado durante tantos anos de servicio,
operando con aviones nuevos, manteniendo altos estindares
de capacitacién y sosteniendo un riguroso y eficiente man-
tenimiento, las aerolineas recién creadas recibieron permisos
para operar con aviones con tres generaciones de antigiiedad,
muchos de ellos rescatados de los cementerios de los desier-
tos de Nuevo México y Arizona, con tripulaciones de muy
escaso nivel profesional y con programas de mantenimiento
y capacitacion elementales. De las doce aerolineas fundadas
en el sexenio 1988-1994, diez dejaron de existir; solamente
Magnicharters, una aerolinea chartera, continua prestando
servicio. Aerocalifornia, que aprovech6 la apertura para ex-
pandirse, también desapareci6. Aerolitoral fue adquirida por

Aeroméxico.
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Mientras que Aeroméxico y Mexicana sufrieron un no-
table impacto en su débil salud financiera a causa de esta
apertura —lo que entorpecié y atrasé innecesariamente su
rehabilitacion— el pais gané muy poco con ella. La improvi-
sacion costd mucho y ni siquiera sirvio de leccion, pues no
habria de pasar mucho tiempo para que volviera a repetirse

el mismo error.







Los Boeing B-767
incorporados a la flota
a partir de 1991 fueron
los equipos de mayor
capacidad y alcance de
Aeroméxico hasta la
llegada del B-777 en

¢l ano 2006.

Una recuperacion increible

Bajo el control de Cintra, las dos principales aerolineas co-
merciales mexicanas se acercaban al final del siglo XX en un
ambiente menos sombrio, y hasta se podia vislumbrar una
nueva etapa de progreso, aunque no sin sortear antes muchos
escollos. Fueron afios de recuperacion pero también de algu-
nos sobresaltos, por fortuna fugaces.

Aeroméxico inauguré el 16 de abril de 1996 la ruta
México-Lima-Sao Paulo y durante 1997 se establecieron
rutas directas a Sao Paulo (28 de noviembre) y a Santiago
(30 de noviembre) que se operaban con los Boeing B-757.
Aprovechando la cada vez mejor situacion de la empresa,
el 12 de diciembre de 1998, con ocasién de la festividad de
la Virgen de Guadalupe, se llevé a cabo en las instalaciones
de mantenimiento de Aeroméxico una sencilla ceremonia,

pero de gran valor simbélico, que consistié en bautizar a un

B-767 recién llegado con el nombre de El Espiritu del 88,
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conmemorando asi los diez afios de existencia de Aerovias
de México.

En dos ocasiones, el primero de junio de 1998 y el mis-
mo dia y mes pero del afio 2000, el gobierno del presidente
Ernesto Zedillo decret6 la requisa de Aeroméxico para evi-
tar que el pais se quedara sin los indispensables servicios de
transportacion aérea ante el emplazamiento a huelga de la
Asociacion Sindical de Sobrecargos de Aviacion, presidida
por Alejandra Barrales. En ambos casos, las negociaciones
entre la empresa y el sindicato permitieron el levantamiento
del paro tras seis dias en 1998 y después de trece en 2000.

A causa del cambio de siglo, la aviacion mundial traba-
j6 arduamente en prevenir cualquier contratiempo debido al
cambio de fechas en los diversos sistemas de computo que se
utilizan en esta industria y que no contemplaban afios de cua-

tro cifras, solo de dos. A esta cuestion se le llamé el “Efecto

1t AEROMEXICO
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5 - .
Y‘ZK | ,y se temio que pudiera afectar los sistemas de comu-
nicacion y de vuelo por instrumentos, el control del transito
aéreo, el abastecimiento de combustibles, las reservaciones
y los simuladores de vuelo. La aviacién mexicana en gene-
ral, y Aeroméxico en lo particular, llevaron a cabo una gran
labor de informacién, de planes de trabajo y de revisiones
de los procedimientos, instalaciones Y equipo para prevenir
cualquier posible falla. Finalmente, y gracias al trabajo reali-
zado en forma anticipada e inteligente, el cambio de siglo no
significo ningan problema.

Con la estabilizacion de los servicios prestados por la
empresa, el 16 de marzo de 2000 la SCT otorgé a Aerovias
de México el titulo de concesion por treinta afos, el cual sus-

tituyo al permiso con el que operaba, conforme a la Ley de

Aviacion Civil.

Cupo a la aerolinea el honor de ser socia fundadora de
una de las alianzas comerciales mas prestigiosas de la avia-
cién mundial, SkyTeam, cuya creacién se anunci6 en Nueva
York, el 22 de junio de 2000, entre Aeroméxico, Air France,
Delta Air Lines y Korean Air. Paulatinamente la alianza irfa
creciendo con la incorporacién de otras importantes aeroli-
neas de todo el mundo.

Con el nuevo siglo continuaron mostrandose los signos
de recuperacion del aerotransporte, que alcanzaba sus mejo-
res cifras y se adentraba en el crecimiento. El incremento de
la demanda permitié que Aeroméxico estableciera dos puen-
tes aéreos México-Monterrey y México-Guadalajara. El 6 de
enero de 2001 comenz6 este nuevo servicio, que suponia once
vuclos diarios en cada ruta para los que no era necesaria re-

servacion previa.

Lanzamiento de la
alianza SkyTeam ¢n
junio de 2000,
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En 2012 SkyTeam
alcanzé los 19
miembros. Los
fundadores son
Aeroméxico, Air
France, Delta

Air Lines

y Korean Air,

SKYTEAM

El 22 de junio de 2000, los directores generales de Aero-
mexico, Air France, Delta Air Lines y Korean Air se reunie-
ron en Nueva York para anunciar la creacién de una nueva
alianza aérea internacional: SkyTeam. Cuyo objetivo es el
ofrecer destinos a cualquier parte del mundo a través de
multiples centros de distribucion y conexiones con todos
sus socios, ofreciendo la posibilidad de realizar un solo pro-
ceso de documentacién hasta el destino final, altos niveles
de calidad, eficiencias operativas en aeropuertos asi como
la posibilidad de acumular y redimir kilémetros con cual-
quiera de sus socios. En ese momento, la alianza ofrecia
a los pasajeros 6,402 vuelos diarios hacia 451 destinos en
98 palses, incluyendo mas destinos con vuelos sin escalas
entre Norteamérica y Europa que cualquier otro conglome-
rado de aerolineas.

En septiembre de ese mismo ano, SkyTeam ampli6 su
alcance hacia los servicios de carga y anuncio la creacion de
SkyTeam Cargo, la alianza de aerolineas para el transporte
de cargas mas grande del mundo, que inclufa a Aeromex-
press (actualmente Aeroméxico Cargo), Air France Cargo,
Delta Air Logistics y Korean Air Cargo, para ofrecer asi una
coordinacién ininterrumpida de transporte y entrega de
cargas en toda la red internacional SkyTeam.

En 2001, CSA Czech Airlines y Alitalia se incorporaron
a la alianza. Tres afos mas tarde, Continental Airlines,
KLM Royal Dutch Airlines y Northwest Airlines se convir-
tieron oficialmente en miembros también de SkyTeam. En
2005 la alianza inaugurd nuevas instalaciones conjuntas
en el Aeropuerto Internacional de la Ciudad de Mexico
con més espacio, un mejorado sistema de visualizacion de
la informacién de los vuelos y un area ampliada para que
los pasajeros puedan entregar su equipaje. A fines de ese
ano, Northwest Airlines entré a formar parte de SkyTeam
Cargo. En 2006 la alianza llegé a diez miembros con la
unién de Aeroflot.

SkyTeam anunci6 los tres primeros miembros de su Pro-
grama de Asociados en 2007, Air Europa, Copa Airlines
y Kenya Airways; el 15 de noviembre de ese ano China
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Southern Airlines se transformé oficialmente en parte de
SkyTeam. Dos afos después SkyTeam inauguré su primer
salon VIP compartido en la terminal 4 del Aeropuerto de
Londres-Heathrow, con espacio para més de 300 pasajeros.
En 2010, SkyTeam cumple su 10° Aniversario, e ingresan
formalmente TAROM Romanian Air Transport basada en
Bucarest y Vietnam Airlines basada en Hanoi. Como parte
de su estrategia alrededor de nuestros clientes, desaparece
el Programa de Asociados, Air Europa y Kenya Airways se
convierten en miembros en pleno derecho. En juniode 2011
China Eastern se une oficialmente a la alianza y posterior-
mente en septiembre de ese mismo ario la taiwanesa China
Airlines harfa lo mismo, lo que permitirfa la consolidacion
de SkyTeam como la alianza de mayor importancia en el
mercado de China continental y Taiwan.

En 2012, SkyTeam alcanzé los 19 miembros con la
incorporacion de Aerolineas Argentinas, Saudia, MEA
- Middle East Airlines y Xiamen Airlines. Los socios de |a
alianza, cuya administracion estd basada desde 2009 en
Amsterdam cubren actualmente 1,000 destinos en 187
paises, tiene aproximadamente 15,500 salidas diarias y da
Servicio a 552 millones de pasajeros anualmente. Son so-
Cios del Programa de viajeros frecuentes 161 millones de
€sos viajeros. La flota principal la forman 2,734 aerona-

ves mas 1,403 de aerolineas relacionadas. Tiene cerca de
436,000 colaboradores.




2003, el inicio de I3 transformacion

Aeroméxico, que tuvo el honor de ser la aerolinea en que via-
j6 el papa Juan Pablo II en su primer viaje a México en 1979,
fue también honrada con la oportunidad de operar el vue-
lo de regreso a Roma tras su dltimo viaje, que realizé ya
con su salud sumamente deteriorada. En efecto, el Boeing
B-767-283ER, matricula XA-TNSA, fue acondicionado para
trasladar a la Ciudad Eterna a Su Santidad el primero de
agosto de 2002. La tripulacién de vuelo estuvo formada por
el comandante Victor Torres y Ferndndez como jefe de pilo-
tos, el capitan Rafael Ramirez Perdigén como asesor de equi-
po 767, y los capitanes Eduardo de la Torre y Mark Valdez
Rodermarcher, primeros oficiales ambos.

El 2 de julio de 2003 Alfonso Pasquel renuncié a la Direc-
cién General de la empresa, y el Consejo de Administracion
design6 para sustituirlo a Arturo Barahona, que desempefiaba
el puesto de subdirector general. Barahona renunci6 pronto
y se nombré entonces director general a Manuel Reyes Medi-
na, con carécter interino, hasta que el 22 de marzo de 2004
fue llamado al cargo Fernando Flores, quien venia desem-
pefiando el mismo puesto en Mexicana.

Para relevar escalonadamente la flota de aviones de la
familia DC-9, en sus versiones Douglas DC-9-32 y McDon-
nell Douglas MD-Serie 80, fieles servidores de la aerolinea, se
tomé la decisiéon de adquirir aviones Boeing modelos B-737
en sus versiones 700 y 800, de tecnologia avanzada. Corres-
pondian al tipo de aeronaves de alcance corto y medio, con
capacidad de entre 125 y 150 pasajeros, ambos modelos con

clase Premier. Una caracteristica exterior de estos aviones es

que vienen equipados de fabrica con winglets en las puntas de

las alas, lo que les permite reducir el consumo de combustible

al atenuar considerablemente el efecto negativo de los vorti-

ces. El primer Boeing B-737-752, con matricula XA.-AAM y
capacidad para 124 asientos, incluyendo clase Premier, llego

a México el 7 de octubre de 2003. -
A nombre de sus aviones hermanos —que constituyeron

i i s ru-
una serie de naves inolvidables que cubrieron todas la

tas nacionales de la empresa, mas algunas internacionales—,
1 iones Douglas DC-9-32 que ostentaban las matriculas
0s avio

XA-DEK, del y TFO recibieron

homenajes excepcionales en

los aeropuertos de Hermosillo, Culiacan, Guadalajara, Ciu-

dad Judrez, Monterrey, Aguascalientes, Puerto Vallarta y Ve-
racruz al realizar su ultimo vuelo. Al llegar a la ciudad de
México, la ceremonia de despedida fue muy emotiva. Ya no
volarfan mas aviones Douglas DC-9 con los colores de Aero-
méxico. Tras ellos se fueron 37 anos de historia.

Como ya se menciond, el doctor Andrés Conesa, pre-
sidente de Cintra, anuncié que los grupos Aeroméxico y
Mexicana serian privatizados separadamente para que el pro-

ceso no generara enfrentamientos con la Comisién Federal
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Tripulacién del ltimo
vuelo del Douglas DC-
9. Tras esos aviones se
fueron 37 aiios

de historia.



BOEING B-737-700/800

El modelo de birreactor para rutas cortas
y medias denominado Boeing B-737 ha
sido el avion comercial mas fabricado en
el mundo: en sus diversas versiones se
han entregado mas de seis mil unidades
y hay en la actualidad pedidos por otras
dos mil.

Aeroméxico opera hoy en dia trein-
ta aeronaves del modelo B-737-700 vy
quince del modelo B-737-800. Ambos
modelos tienen los motores bajo las
alas y empenaje tradicional con pla-
no vertical muy alto, caracteristico de
Boeing. Los dos poseen winglets en los
extremos de las alas, que contribuyen a

disminuir el efecto de los vortices y, en
consecuencia, a reducir el consumo de
combustible. En ambos la configuracion
es de pasillo central con tres asientos a
cada lado. El B-737-700 tiene capacidad
para 124 pasajeros, y el 800, para 160,
ambos con cabinas para clases Premier y
Turista. Se trata de aeronaves sumamen-
te dociles para las tripulaciones y como-
das para los pasajeros.

En la lista de aeronaves pedidas para
renovar totalmente la flota actual de |a
aerolinea figuran noventa aeronaves del
modelo B-737-800MX, dotadas de nue-
vos motores y nueva avionica, con muy
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A

Boeing B-737-852,
primero de su tipo que
en 2006 se incorporo a

la aerolinea.

bajo consumo de combustible y con una
reduccion del peso estructural median-
te el empleo de materiales compuestos.
Se anuncia que tendran asientos muy
comodos y de nuevo disefo, asi como
diversas mejoras ambientales y de entre-
tenimiento para el pasajero.



de Competencia. Tras el proceso correspondiente, el 20 de

diciembre de 2005 se privatiz6 el Grupo Mexicana con sus
fliales. Por decision del Consejo de Cintra la privatizacion

del Grupo Aerovias se aplazo dos anos.

Siguiendo el programa de renovacion de la flota, el 7 de

septiembre de 2006 llego el primer Boeing 737-85
s 700 y capacidad para 150
a era XA-DRA.

2, con cabi-

na mas larga que la de los modelo
endo clase Premier. Su matricul

asientos, incluy
ando Flores y Pérez renuncio

Entretanto, el licenciado Fern

a la Direccion General de la aerolinea y su lugar fue ocupado,

por el licenciado Gilberto Pérez
ciembre de 2005 llego al cargo
Cintra. La mision del

durante un breve periodo,
Alonso. Finalmente, el 13 de di

el doctor Andrés Conesa, qué dejaba
nuevo director era elevar el valor de la empresa con vistas
a su privatizacion a través de una sand administracion, un

excelente servicio y una gran confiabilidad.

En plena etapa de crecimiento, Aeroméxico puso en ser-

vicio uno de los aviones mas espectaculares de la aviacion
comercial, el Boeing B-777, mejor conocido como “Triple Sie-
te”: el bimotor mds grande de la aviacion comercial. El primero
de abril de 2006 esta espectacular aeronave inicié operaciones
con los colores de Aeroméxico en la ruta México-Madrid
sin escalas. Su amplisima cabina y su largo radio de accién
le permiten operar rutas transoceanicas con 277 pasajeros a
bordo. En la version de Aeroméxico tiene configuracion para
49 pasajeros en clase Premier y 228 en clase Turista.

El 2007 cerr6 con la designacion de Aeroméxico como la
mejor aerolinea en América Latina, distincién que le otorgo
la importante revista The Official Airline Gui it i
o : (i Guide. Asi, propios

: an que, después de afios de turbulencia fi-
nanciera, Aeroméxico habia recobrado su camino de grandeza

y estaba lista para emprender un nuevo y apasionante vuelo, ¥
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El Boeing B-777
N745AM, bautizado
como Frida Kablo,

en su PYL‘\L’TI{JLI(‘H
como primera nave de
su tipo en la flota de
Aeroméxico en marzo
de 2006.



Aeroméxico Connect
fue en su origen una
aerolinea independiente,
Aerolitoral, que en
1990 se convirtié

en subsidiaria de

Aeroméxico.

SUBSIDIARIAS

AEROLITORAL-AEROMEXICO CONNECT

Aeroméxico Connect, la aerolinea de conveniencia filial
de Aeroméxico, transporta pasajeros desde los mercados
de baja densidad en la forma mas directa y ofrece co-
nexiones a pasajeros de ciudades grandes con ciudades
medianas y pequefas, en horarios que permiten iry re-
gresar el mismo dia.

Esta filial tuvo su origen en Servicios Aéreos Litoral, S.A.
(Aerolitoral), una empresa con presencia principalmente
en las ciudades petroleras, industriales y comerciales del

Golfo de México, que extendia sus servicios a algunas pla-
zas del sur de Texas. Pese a la edad de su flota, cercana a
los 20 afos promedio, la empresa consiguio hacerse un
Iggar entre las aerolineas regionales mexicanas en el corto
tiempo que operd de manera independiente.

' FI primero de diciembre de 1990 Aerolitoral se con-
virti6 en subsidiaria de Aeroméxico y casi de inmediato
se.emprendié la renovacion de su flota con veintisiete
aviones Fairchild Metro II123 y otros Saab 340. Desde

R



on las oficinas principales en

entonces se establecier
eracion

Monterrey, y hoy en dia cuenta con bases de op
en esa ciudad, en Guadalajara y €n el Distrito Federal.
En 2007 recibié su nombre actual: Aeroméxico Connect.

Con la ampliacion de sus destinos, se ha distinguido
como la aerolinea regional mas importante de México,
ademas de que su concepto de regionalizar 1os mercados
ofrece una efectiva respuesta @ los usuarios que ne-
cesitan volar a destinos que 1as grandes aerolineas no

¥ AEROMEXICO.
connect

consideran, especialmente a los pasajeros de negoci

parg quienes es de fundamental importancia o g- C.los'
el tiempo. S

Su flota actual consta de 19 jets Embraer EJB-190

99 pasajeros (incluyendo clase Premier) y 38 jets E para
ERJ-145 para cincuenta pasajeros, con los que v lmbfaer
plazas de la Republica Mexicana, siete de Estado US o
una de Centroamérica, con un total de 350 vyel , hld'os ’
4.2 millones de pasajeros transportados al afo o dariosy




AEROMEXPRESS-AEROMEXICO CARGO

Desde 1948 Aeroméxico lleva a cabo operaciones espe-
cificas de carga.

Fue a principios de ese afo cuando la aerolinea reci-
bi6 el primer Douglas C-47 -matricula XA-GUS— para ese
tipo de servicios. Al principio sus vuelos se limitaron a
transportar carga entre la ciudad de México y algunos
puntos del estado de Oaxaca, pero luego volé en todas
las rutas donde surgian contratos o el volumen de carga
justificaba su empleo.

En 1990, una vez que pasé a manos privadas, Aero-
méxico organizd Aeromexpress, una empresa subsidiaria
del consorcio destinada al transporte de carga diversa,
paqueteria y mensajeria, que volaba a cerca de doscien-
tos destinos nacionales, de América y Europa. A partir
de 1993, con la adquisicion de Mexicana, Aeromexpress
comenzo6 a prestar servicios a ambas aerolineas como
una subsidiaria compartida. Asi se mantuvo cuando las
empresas guedaron bajo administracién de Cintra e in-
cluso tras la privatizacion de Mexicana en 2005 y de Ae-
roméxico en 2007. En 2000 ingresa a SkyTeam Cargo, la

primera alianza aérea de carga. Después de la suspen-

IMUCHAS GRACIAS POR UTILIZAR
NUESTROS SERVICIOS!

e —

Aeromexpress B

Cargo 7‘7

¥ AEROMEXICO.
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sion de operaciones de Mexicana de Aviacién en 2010
se llevé a cabo su liquidacién al afio siguiente.

Como consecuencia de ello, Aeroméxico creé Aero-
vias Empresa de Cargo S.A. de C.V. (Aeroméxico Cargo),
que a partir de enero de 2012 administra la operacion
carguera del grupo con un enfoque operativo y comer-
cial distinto al utilizado por Aeromexpress. Aeromeéxico
Cargo se concentra en labores de comercializacion y ad-
ministracién de ingresos (revenue management) de la
capacidad de carga de aviones del Grupo Aeroméxico y
operaciones complementarias de fletamento o cargue-
ros, y realiza |a operacién en tierra a través de un tercero.

Aeromexico Cargo dispone actualmente de una flota
conjunta de més de 150 aviones con 630 vuelos diarios
a las cuarenta ciudades mas importantes de nuestro pais,
asf como a 35 destinos internacionales en Estados Unidos,
Centro y Sudamérica, Europa y Asia. Al cierre de 2011, las
operaciones de carga de Aeroméxico significaron un mo-
vimiento de més de treinta mil toneladas en el mercado
doméstico y més de 65 mil en el mercado internacional, y
los ingresos por esta division crecieron un 52%.




SEAT-AEROMEXICO SERVICIOS

El movimiento que genera la operacién de Aeroméxi-
co y de sus filiales de transporte aéreo regional, vuelos
charter y carga aérea requiere de apoyo terrestre y de
otros servicios especializados en los aeropuertos de la
Republica.

Estos servicios son los de rampa, atencion a pasajeros,
mantenimiento de equipo de apoyo en tierra, control de
carga, comunicaciones, despacho y control de vuelos,
servicios de soporte, movimiento de equipaje, mercancia

y correo, asf como atencion a aeronaves, tramites y man-
tenimiento de aviones privados.

La filial Aeroméxico Servicios se encarga de todos
ellos y cuenta para ese fin con un personal altamente
calificado que da servicio en 42 aeropuertos, atiende a
70 aerolineas de diferentes paises, emplea equipo es-
pecializado de punta y realiza mas de 375 mil servicios

anualmente.

SeEAT

2§ AEROMEXICO.
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servicios

Los servicios en

tierra en todos los
aeropuertos de la
Repiblica Mexicana
estdn a cargo de
Aeromeéxico Servicios,
filial de Aeroméxico.




ALAS DE AMERICA-AEROMEXICO CAPACITACION

El 14 de noviembre de 1991 se llevé a cabo la inaugu-
racion de la Universidad de Aerovias, centro de estudios
para el personal técnico aeronautico en que se concen-
traron todas las actividades de capacitacion de la empre-
sa y sus diversas filiales.

La idea de crear esta institucion surgié de la necesi-
dad de mejorar la capacitacién de los colaboradores de
Aeromeéxico y de darle a ésta un contenido humanista.
Entre muchos otros, participaron en la organizacién de
la Universidad de Aerovias el licenciado Miguel Angel
Luna Barberena, quien disefi6 su programa, y Roberto
Grijalba, que la dirigio y creé su ideario. La Universidad
llego a ser la escuela de capacitacién mas grande de
Latinoamérica, ofrecia seis licenciaturas y contaba con
sucursales en Perl y Miami. Entre sus logros estuvo el
diseno del servicio de primera clase llamado Premier.

Casi simultaneamente, el Sindicato Independencia de
Aviacion cre6 una academia sin costo para sus agremia-
dos, llamada Centro de Capacitacién, Adiestramiento y
Desarrollo del Sindicato Independencia (CECADSI), que
formé mecanicos de aviacién en la especialidad, entre
otras, de motores y planeadores y dicté cursos de actua-
lizacién. Lamentablemente esta opcién no llegé a con-
solidarse por la carencia de aulas propias y areas para
talleres.

El 4 de julio de 1995, en el contexto de la adquisicién
de Mexicana por parte de Aeroméxico, la Universidad
de Aerovias se fusioné con el centro de capacitacién de
Mexicana para convertirse en el centro de capacitacién
Alas de América (CECAAM), una subsidiaria compartida
de la cual Melvyn Roig fue su primer director.

A partir de la suspension de operaciones de Mexicana
de Aviacion en 2010, fue necesario reestructurar la ope-
racion del centro; de ese modo Aeroméxico adquirié |3
participacién accionaria de aquella aerolinea y el centro
inici6 una nueva etapa, ahora con el nombre de Aero-
méxico Capacitacion.

Hoy Aeroméxico Capacitacion es uno de los centros de
capacitacion aerondutica mas importantes en América [ a-
tina y se especializa en el diseno, desarrollo y aplicacion
de programas de capacitacion técnica aerondutica, técnica
comercial, calidad en el servicio, desarrollo humano y com-
petencias linguisticas, contando para ello con un equipo
altamente calificado de instructores certificados por la au-

toridad aerondutica mexicana, asi como por instituciones
internacionales. Igualmente, ofrece las carreras de Técnico
en Mantenimiento de Aeronaves, Oficial de Operaciones y
Sobrecargo de Aviacion, orientadas a responder a las nece-
sidades del mercado, buscando siempre niveles de excelen-
cia en los procesos de ensefanza-aprendizaje.




¥ AEROMEXICO.
capacitacion
.

El CECAM cuenta

actualme

simuladore:

nte con

s de vuelo de

Bocing B-737-700/800,
Embraer ERJ-145 y el

mas recie

EJ-190.

nte, Embraer



EMA-AEROMEXICO MRO

La aerolinea més antigua de México en servicio es también
la mas moderna. Esta aparente contradiccion ha sido posi-
ble gracias a la inversion en tres aspectos fundamentales:
una flota actualizada, capacitacién vanguardista para todo
el personal, especialmente el técnico, y programas de man-
tenimiento y control de operaciones que permiten mante-
ner la flota en dptimas condiciones.

El estricto cumplimiento de este programa de supervi- g AE ROMEXICO
®

Sion y mantenimiento permite una notable reduccion de —
COstos puesto que garantiza una constante disponibilidad M RO

de la flota y del personal técnico, cumple con un indice de
puntualidad superior al 98% (el mas elevado de la aviacion

Mantenimiento a un
reactor por el personal
de Aeroméxico MRO.




comercial mexicana) y reduce al maximo los tiempos de
plataforma en aeropuertos y los consumos de combustible.
Ademaés, permite mantener entre el publico nacional e in-
ternacional la buena imagen del Caballero Aguila.

Los programas de mantenimiento tienen dos facetas,
una preventiva y otra correctiva, ambas con el mismo fin:
que las aeronaves, sus equipos, sistemas y componentes
estén permanentemente en perfectas condiciones con el
objeto de garantizar la seguridad de los viajantes. El mante-
nimiento preventivo se planea de acuerdo con los manuales
correspondientes, el general y el de cada uno de los diver-
sos componentes del avion. El mantenimiento correctivo es
aquel que se pone en practica cuando se produce una falla
en alguno de los elementos mecanicos, hidraulicos, eléctri-
cos o electrénicos de la aeronave.

Los servicios de ingenieria y mantenimiento, conocidos
por las siglas MRO, estan certificados por la Direccion Ge-
neral de Aeronautica Civil, las fabricas de los aviones que
se utilizan y las autoridades aeronduticas de cada uno de
los pafses en que se opera. Especialmente importante es |a
certificacion de la FAA de Estados Unidos, pues esta auto-
ridad ejerce control sobre la aerolinea por volar a ese pais
y sobre los aviones, pues tanto las aeronaves Boeing como
las Embraer estan certificadas por ella y deben cumplir por
partida doble con su estricta reglamentacion.

Las instalaciones de mantenimiento de Aeroméxico se
encuentran en los aeropuertos de México y Guadalajara.
Estos servicios, que gozan de gran capacidad y prestigio,
tienen laenorme responsabilidad de mantener en perfectas
condiciones de vuelo las aeronaves de Aeroméxico y de
sus filiales Aeroméxico Connect y Aeroméxico Travel, asi
como de varias aerolineas extranjeras que contratan este
MRO para servicios rutinarios y revisiones mayores de avio-
nes, motores y componentes. Entre ellos estan Air France,
Alaska Airlines, American Airlines, Avianca, Delta Airlines,
Iberia, LAN Chile y los servicios aéreos de la presidencia
de la Republica. Se espera, ademés, que en 2012 que-
de terminado el nuevo hangar de mantenimiento mayor
para aviones de cabina ancha en la plataforma oriente
del AICM, que podra albergar hasta dos equipos Boeing
B-787 Dreamliner de manera simultanea.
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IV. EL NUEVO AEROMEXICO

Rumbo a la desincorporacion

El Consejo de Administracién de Cintra se planted la privatizacion de Aeroméxico
y sus filiales para culminar el proceso de desincorporacién de las empresas de transporte
aéreo iniciado con la venta del Grupo Mexicana en 2005. Se acordé la disolucién de la
controladora y su director general, Andrés Conesa Labastida, fue designado para ocupar
el mismo puesto en el nuevo Consorcio Aeroméxico, con la responsabilidad de preparar
adecuadamente a la empresa para su venta en las mejores condiciones, conforme a los
lineamientos del Instituto para la Proteccién al Ahorro Bancario (IPAB), accionista ma-
yoritario de la aerolinea.

Se trataba de una tarea nada ficil debido a la mala
experiencia de su anterior privatizacién y a la compe-
tencia que, por la apertura indiscriminada, tenfa que
enfrentar la aerolinea a nivel nacional e internacional.
Sin embargo, Aeroméxico contaba entre sus mayores
activos una larga trayectoria de éxitos y un importante
mercado nacional e internacional, asi como la exce-
lente preparacion técnica de su personal. Ademas, la
demandamostrabauncrecimientosostenidodesde2002,
superandose cada afio las cifras de operaciones, nime-
ro de pasajeros y toneladas de carga.

La labor del doctor Conesa y de su equipo tuvo
por objetivo esencial elevar al maximo esos. valores,
disminuir en lo posible los aspectos negativos que
arrastraba la aviacion comercial en general y aprove-

char la buena racha de crecimiento, que se esperaba

que durara todavia varios afos mas.
El programa era claro y habia que llevarlo a cabo

1 un tiempo limitado, por lo que la actividad en todas
€

las 4reas de Aeroméxico se intensificé. El proceso de
as

N T, e T

Pagina anterior: El Boeing
B-777, nave insignia de la flota
de Aeromeéxico.

El servicio México-Tijuana-
Tokio, inaugurado en 2006,
significo para Aeroméxico su
entrada a Asia como la tnica
linea aérea latinoamericana
con vuelos directos

a ese continente.




Foto de tierra
japonesa vista desde
un vuelo comercial
de Aeroméxico por
primera vez. Esta
ruta se opera con
Boeing B-777.

apertura de nuevas rutas siguié una marcha sostenida y sc

aumentaron las plazas a nivel nacional, a Estados Unidos, a
Centro y Sudamérica. Destacaban muy especialmente los pro
yectos de nuevas rutas a Europa y el plan destinado a abrir
servicios al mercado asiatico, totalmente virgen para las ae-
rolineas mexicanas.

El 16 de noviembre de 2006 se inauguré el servicio Mé-
xico-Tijuana-Tokio con aviones Boeing B-777, inicialmente
con dos frecuencias semanales, tras haber firmado convenios
interlineales con Japan Airlines, All Nipon Airways, Catay
Pacific y de c6digo compartido con Northwest. Esto permitio
volar desde la ciudad de México a practicamente cualquier
ciudad importante del Pacifico asiatico contratando con Ae-
romeéxico. Fue un acontecimiento sumamente significativo:
era la primera ocasion en que un avién mexicano en vuelo
comercial regular llegaba a Asia.

El 16 de diciembre de 2007 se inauguraron también los
vuelos a Barcelona, ciudad espanola y mediterranea con una
gran relacion con los paises iberoamericanos, reflejada en una
demanda ascendente. Inicialmente se operaron dos vuelos se-
manales con aviones B-767-300ER.

Asimismo, los servicios de mantenimiento se reestructu-
raron totalmente con el objeto de agilizar todos los procedi-
mientos y atender asi a una numerosa flota —la mas grande de
México, formada entonces por 108 aeronaves— con un alto

porcentaje de utilizacion y una gran puntualidad, ya caracte-
ristica de la aerolinea.
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BOEING B-777

El Boeing B-777 (conocido como Triple-
siete) fue el primer avion comercial to-
talmente disefiado por computadora, lo
que lo vuelve, sin duda, un avién de van-
guardia. Fue, ademas, el primer avion
comercial de Boeing con sistema de con-
trol fly-by-wire, es decir, con mandos de
vuelo controlados por ordenador. Otra
de sus cualidades exclusivas es gque se
trata del Unico avion comercial de dos
es que puede darla vuelta al mun-
do con una sola escala, y de ese modo
posee el récord mundial de distancia cu-
bierta por un bimotor de pasajeros.

motor

Sus caracteristicas le permiten ser
rentable en una gran diversidad de ru-
tas y muy diferentes configuraciones.
Se trata de un avion de cabina ancha,
equipado con dos enormes motores y
dotado de una importante cantidad de
innovaciones tecnologicas, tanto en lo
que se refiere a los diversos sistemas re-
lacionados con el vuelo como en cuanto
a la comodidad de los pasajeros.

Es el bimotor comercial mas gran-
de del mundo y Boeing lo ofrece en
varias versiones, una de ellas para car-
ga. Aeroméxico opera cuatro unidades

242

Los modernisimos aviones
Boeing B-777 tienen a su cargo
las rutas largas y

de mayor densidad de trafico
de Aeroméxico, como

Madrid y Buenos Aires.

Boeing B-777-200ER (versién de alcance
extendido), que tienen una configura-
cién para 277 pasajeros con dos pasillos
a lo largo de toda la aeronave.

Se trata, sin duda, del avion divisa de
Aeroméxico y del mas grande y moder-
no de la aviacion comercial mexicana.



El 2007: un cambio hacia el futuro

Por medio de un proceso promovido por el IPAB, propietario
de la mayoria accionaria del consorcio, y a través de Nacio-
nal Financiera, los interesados en la compra de Aeroméxico
presentaron sus propuestas en la Bolsa Mexicana de Valores.
Al cumplirse el plazo limite el 17 de octubre de 2007, se hizo
del conocimiento publico el resultado, en el que se reconocié
como ganadora la oferta realizada por Banamex —subsidiaria
indirecta de Citigroup Inc.— y un notable grupo de inversio-
nistas. El IPAB declar6 aceptada la oferta de 249.1 millones de
délares presentada por el consorcio, en el entendido de que los
nuevos dueiios se responsabilizarian de la liquidacién de los
pasivos existentes. Como parte de dicha adquisicién, Grupo
Aeroméxico dejé de ser subsidiaria de Consorcio Aeroméxico.

Satisfechos todos los requisitos legales, se reunieron los
accionistas para formar un Consejo de Administracion —al cual
fue nombrado como presidente el Ingeniero José Luis Barraza
Gonzalez— integrado por Marfa Asunci6n Aramburuzabala
Larregui, Javier Arrigunaga Gémez del Campo, Juan Francis-
co Beckman Vidal, Henry Brémond Pellat, Fernando Canales
Clariond, Marcelo Canales Clariond, Andrés Conesa Labasti-
da, Antonio Cosio Pando, Valentin Diez Morodo, Luis de la
Calle Pardo, José Eduardo Nicolas Esteve Recolons, Juan Fer-
nando Franco Herniiz, Eugenio Garza Herrera, Héctor Made-
ro Rivero, Ricardo Martin Bringas, Francisco Medina Chavez,
Maximino Salazar Nava, Fernando Quiroz Robles y Eduardo
Tricio Haro. En el mismo acto se determiné que existiria un
asiento en el Consejo a disposicién del consejero que designara
la Asociacién Sindical de Pilotos Aviadores. El doctor Andrés
Conesa Labastida fue ratificado en el puesto de director gene-
ral que venia desempeiiando desde hacia varios anos.

No es posible referir todos estos hechos sin mencionar
el gran seguimiento mediatico que tuvo esta venta, especial-
n lo que se refiere a situaciones que, en otras circuns-

mente €

tancias, habrian recibido, cuando mucho, el calificativo de

anécdotas. Asi sucedi6 cuando Nacional Financiera decidi6
aceptar la participacion d
que la Comision Federal de Competencia, continuando

mitir la fusién Aeroméxico-Mexicana,

e Grupo Mexicana en el proceso,

pese a
con su linea de no per

la declaré inaceptable.

Gana puja a Moisés Saba

> Grupo vencedor pagaré
al IPAB 249.1 millones
de délares en efectivo
por la aerolinea

Ulldn Cruz

Tras dos dias de intensa competen-

cla, Bnnnmntgmﬂ ayer la puja por
la compra de Aeroméxico.
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El compromiso de los nuevos propietarios de Grupo Ae-
roméxico se puso de manifiesto de inmediato en una consi-
derable inversién en capacitacion, en renovacion del equipo
de vuelo, en el establecimiento de nuevas rutas nacionales
e internacionales y en la apertura de mercados antes ni si-
quiera sofiados para una aerolinea mexicana. Todo ello sobre
el sustento de una administracion eficiente, una reestructu-
raciéon operativa y una considerable reduccién de costos en
renglones no relacionados con la seguridad operacional. Ae-
roméxico trabajé intensamente, ademas, en negociar con los
sindicatos los ajustes necesarios para la reduccion del costo
laboral a través de numerosas combinaciones de medidas. En
ese camino se llegd a acuerdos no hace mucho impensables en
el medio de la aviacion nacional, entre ellos que las revisiones
salariales de 2007, 2008 y 2009 se operaran automaticamen-
te con un incremento salarial con base en la inflacién anual.

Destacaba la medida de elaborar un programa inte-

gral para la estandarizacion de la flota, que habria de estar
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La privatizacion de

la aerolinea en 2007
permitio el inicio

de una etapa de
mayores inversiones

en capacitacion y
renovacién de la flota,
asi como una profunda
reestructuracion

operativa.




Consejo de
Administracion de
Aeroméxico. De
izquierda a derecha:
Marcelo Canales
Clariond, Javier
Arrigunaga Gomez del
Campo, Antonio Cosio
Pando, Héctor Madero
Rivero, Luis de la Calle
Pardo, Eduardo Tricio
Haro, Maria Asuncion
Aramburuzabala
Larregui, Ricardo
Martin Bringas,
Fernando Canales
Clariond, José Luis
Barraza Gonzilez,
Valentin Diez Morodo,
Maximino Salazar
Nava, José Eduardo
Estévez, Fernando
Quiroz Robles, Andrés
Conesa Labastida,
Juan Fernando Franco
Hernaiz, Francisco
Medina Chavez, Juan
Francisco Beckman
Vidal, Eugenio Garza
Herrera, Henry
Brémond Pellar.
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Boeing B-777, el avién
con mayor capacidad
de pasajeros en la
flota de Aeroméxico.

Cabina de pasajeros
clase turista de un
B-777 de Aeroméxico,
con excelente amplitud
y comodidad.
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formada integramente por aeronaves Boeing en sus mode-
los B-737-700/800, B-777-200/300 y B-787 Dreamliner. En
cuanto a los motores se eligieron los fabricados por General
Electric. Para las filiales se seleccionaron los Embraer modelos
ERJ-145 y EJ-190. Este programa permitiria lograr sensibles
ahorros en varios rubros, especialmente en mantenimiento.

El 15 de noviembre de 2007 se llevé a cabo la inau-
guracion oficial de la Terminal 2 (T-2) del Aeropuerto In-
ternacional de la Ciudad de México (AICM), hacia la cual
Aeroméxico desplazé todas sus operaciones, tanto nacio-
nales como internacionales. Este traslado ha permitido a la
aerolinea ofrecer un mejor servicio a sus pasajeros, mayor
comodidad e instalaciones de primer nivel, El primer vue-
lo de Aeroméxico embarcado en ella corrié a cargo de un
Boeing B-737-700.

La expansi6n internacional de la empresa tuvo un nuevo
hito al inaugurarse la ruta México-Tijuana-Shanghai el 27 de




ada con aviones Boeing B-777-200ER.
julio de 2008, y tras una

mayo de 2008, oper
Apenas dos meses después, el 25 de
Aeroméxico inauguré el vuelo México-

larga planeacién,
on aviones Boeing B-767-200ER, inicial-

Monterrey-Roma ¢
mente con dos frecuencias semanales.

El 22 de noviembre de 2007 Aerolitoral se transformé
nnect, con el objeto de darle una nueva es-

en Aeroméxico Co!
esa y modernizar los servicios

tructura organica a esta empr

regionales a su cargo, a través de sus dos bases establecidas

en Monterrey y Guadalajara. En este proceso se incorporaron
mas aviones Embraer de los modelos establecidos para man-

tener el programa de renovacion de la flota de aviones tur-

bohélice, se mejoraron los servicios, se ampliaron las rutas y

n horarios nuevos 'y mas convenien-

frecuencias y se adoptaro
arde, el 2 de junio de 2008,

tes. Por otra parte, medio afio mas t
se cre6 la filial Servicio Mexicano de Vuelos de Fletamento,

S.A.. con el nombre comercial de Aeroméxico Travel, desti-
A,

nada a prestar servicio de vuelos charter nacionales e inter-

nacionales. Esta filial inicié operaciones con un vuelo entre
la ciudad de México y Cancin, y cuenta para su operacién
con tres aviones McDonnell Douglas MD-83 con capacidad
para 155 pasajeros.

Sin embargo, el entorno econémico mundial no iba vien-
to en popa. En mayo de 2008 los efectos de la crisis crediticia
e hipotecaria de Estados Unidos, que pronto se extendié a
los p'fuses europeos y al orbe entero, empezaron a sentirse en
la aviacién comercial mexicana. Ese mes se reportd, por una
parte, una seria disminucion en la afluencia de turistas ex-
tranjeros y, por otra, el retorno de mexicanos emigrantes que
se habfan quedado sin trabajo (lo que supuso también una
d1s1tnmuc10n en las remesas). La demanda de servicios aéreos
registr6 un considerable declive y las aerolineas se resintieron
doblemente por los constantes aumentos en los precios de los

combustibles.
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Gilberto Lépez Meyer,
José Luis Barraza,
Antonio Rodriguez,
Andrés Conesa,
Héctor Veldsquez

y Ernesto Velasco
presencian la primera
operacién de un avion
de Aeroméxico en la
Terminal 2 del AICM.



EMBRAER ERJ-145

La Empresa Brasileira de Aeronautica
S.A. (Embraer) naci6 formalmente en
1969 como un esfuerzo del gobierno
brasileno para fomentar el desarrollo
tecnolégico de su pais. Su primer avion
fue el EMB-110 Bandeijrante, un biplano
turbohélice disenado en el Instituto de
Pesquisas e Desenvolvimiento (antece-
sor de Embraer), cuyo prototipo volé por
primera vez el 26 de octubre de 1968.
El Bandeirante tuvo un notable éxito
y gran aceptacion tanto en la Fuerza Aé-
rea brasilena como en la aviacion comer-
cial nacional e internacional. Llegaron a
venderse guinientos de estos aparatos a
mas de 36 pafses. Al mismo tiempo, la
empresa desarrollé con buenos resulta-

dos sus lineas de aviones agricolas, mili-
tares y ejecutivos.

El sucesor del Bandeirante fue el EMB-
120 Brasilia, otro aviéon gque tuve gran
aceptacion, con capacidad para cuaren-
ta pasajeros y del que llegaron a produ-
cirse 350 unidades entre 1985 y 2002.
Fue después del éxito obtenido con este
modelo que Embraer decidié incursionar
en el mercado del transporte aéreo re-
gional con la fabricacion de aviones jet.

Los primeros aparatos de ese tipo
fueron los de la serie ERJ-140, uno de
cuyos modelos es el ERJ-145, que tiene
un diseno de alas libres, la cola en “T”
y los dos motores colocados en la par-
te trasera del fuselaje. Su capacidad es
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Los Embraer ER]-145 de
Aeroméxico Connect cubren

casi todo el territorio nacional.

de cincuenta pasajeros en una cabina
con un pasillo central, y los motores son
dos turbofan Rolls Royce AE300. El pri-
mer vuelo del ERJ-145 se realiz6 el 11 de
agosto de 1995.

AeroméxicoemplealosEmbraer ERJ-145
en Aeroméxico Connect, con el emblema
del Caballero Aguila en e| plano vertical y
el nombre de la filial en ambos costados
del fuselaje. La aerolinea opera actual-
mente 38 de estos aviones.



Inicio de operaciones de
Aeroméxico Connect en
el aeropuerto de Toluca,

en febrero de 2009.




EMBRAER EJ-190

La concentraciéon de la industria ae-
ronautica estadounidense en torno a
Boeing y la de la industria europea al-
rededor de Airbus dej6 un vacio en el

mercado mundial de aviones menores a
los 150 pasajeros de capacidad. En es-
tas circunstancias, el éxito de Embraer
en sus aviones regionales llevo a la em-
presa a dar el siguiente paso: la crea-
cion de una nueva familia de aviones

-~

cOnhec—

~

: “ . ‘I
78 AEROMEXICO

o oo v o 06000060 (|| WMUON

a reaccion para rutas cortas y medias,
denominada Embraer EJ.

Uno de los modelos de esta linea es
el Embraer EJ-190, que tiene un diseno
y una configuracion totalmente dife-
rentes a los del ERJ pues, aunque el em-
penaje tiene el diseno tradicional, sus
dos motores van colocados bajo las alas
y la amplia cabina provee espacio para
99 pasajeros, incluyendo Gran Clase y
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Birreactor Embraer EJ-190 al servicio de

Aeroméxico Connect, para rutas cortas.

Turista. Un pasillo central divide las filas
de Unicamente dos asientos.

El primero de estos aviones se in-
corpord. a Aeroméxico Connect —que
actualmente opera 19 de esas unida-
des— en noviembre de 2007.



El enorme reactor
de un Boeing B-777-
2Q8/ER.

Pidgina siguiente:
interior de la cabina
de piloto del Embraer
EJ-190 matricula
XA-FAC de
Aeroméxico Connect,






Reajustes en la aviacion comercial

Si bien estas circunstancias agudizaron la delicada situacién
de la aviacién comercial en México, en realidad existia un
problema de fondo que venia arrastrindose desde hacia mas
de una década.

Recordemos que, tras la grave crisis de 1995 provoca-
da por el famoso “error de diciembre”, fue necesario imple-
mentar una larga serie de ajustes econémicos que tuvo como
resultado una recuperacion general, notable en el transporte
aéreo. Asi, para 2001 se habian recobrado las cifras alcanza-
dasen 1994 y comenzaba una nueva etapa de crecimiento real
digno de apostillarse. Las cifras de 2001, primer afio del nue-
vo siglo, fueron de 1,465,714 operaciones y de 59,208,320
pasajeros transportados a través de todo el sistema aeropor-
tuario nacional. Para 2007 se alcanzaron los maximos histéri-
cos del pais: las operaciones fueron 1,899,360 y los pasajeros
transportados ascendieron a la cifra récord de 86,480,204.

De haber existido en el sector un programa de desarrollo
solido, claro y eficiente, este crecimiento pudo haber signifi-
cado la consolidacién definitiva de la industria aerondutica
y del transporte aéreo. Sin embargo, tuvo un efecto negativo
pues, a falta de una politica nacional, se crearon de nuevo
numerosas empresas que deseaban participar en el mercado.
De esta manera, se otorgaron permisos a Lineas Aéreas Azte-
ca en 2001, a Interjet, A Volar y Alma de México en 2005 y
a Acronova, Volaris y Viva Aerobus en 2006, a pesar de que
seguian en operacién Aeroméxico, Mexicana, Aerocalifor-
nia, Aeromar, Aerolineas Internacionales y Aviacsa. Es decir,
existian demasiadas aerolineas para el mercado, por creciente
que éste fuera. Ademas, la competencia creada resulté desleal
y depredadora, pues, mientras las aerolineas serias contaban
con aviones nuevos, personal técnico altamente calificado,
talleres de mantenimiento de alto nivel y centros de capacita-
cién de primera calidad, otras estaban montadas sobre bases
muy alejadas de esos estindares. Ante la crisis de 2008, las
finanzas de muchas aerolineas sencillamente no resistieron el
embate.

Asi, el 24 de julio de 2008 la Secretaria de Comunicacio-
nes y Transportes (SCT) suspendi6 las operaciones de Aero-

california por los grandes adeudos acumulados al Servicio de
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La epidemia de
influenza AHIN1
provoco un enorme
impacto en las lineas
aéreas mexicanas. A
consecuencia de ello
Acroméxico ruvo que
postergar la entrega de
diez aviones nuevos.

Administracién Tributaria (SAT) y a los Servicios a la Navega-
cién en el Espacio Aéreo Mexicano. Con anterioridad habia
sido suspendida por haberse detectado fallas técnicas en sus
aeronaves imputables a un deficiente mantenimiento. El 4 de
agosto del mismo afio la SCT suspendi6 las operaciones de
A Volar, AeroNova y Aviacsa debido a deudas por servicios
aeronauticos y a la falta de mantenimiento de sus aeronaves.
Las dos primeras dejaron de operar y Aviacsa continud gra-
cias al amparo que le otorgé un juez de Monterrey, aunque
antes de cumplirse un afio, el 2 de junio de 2009, llegé a la
suspension total. 2008 termind, ademas, con otras dos bajas
de operadores aeronauticos: el 21 de octubre se cancel6 Ala-
dia, y el 7 de noviembre, Alma de México.

A esa situacion tan dramidtica se unid, unos meses des-
pués, la presencia del virus AHIN1, que paralizé al pais y lo
aislé del mundo. El 23 de abril de 2009 el secretario de Salud
del gobierno federal declar6 que la capital del pais y el Estado
de México estaban afectados por una epidemia de influenza
y ordené que se suspendieran las labores escolares, al tiem-
po que recomendaba restricciones para la asistencia a luga-
res publicos cerrados. La situacion empeor6 el 27 de ese mes
cuando la Organizacién Mundial de la Salud subi6 la alerta
sanitaria al nivel 4, por estimar que el virus se transmitia con
facilidad. Como consecuencia de esta emergencia sanitaria, se
redujeron los viajes por avién y varios paises tomaron medi-
das restrictivas en contra de las aerolineas mexicanas y de los
pasajeros procedentes de México.

El pais result6 afectado en toda su economia, pero las de-
bilitadas aerolineas sufrieron un impacto tan fuerte que todas
se vieron en peligro de desaparecer. Los aeropuertos lucian
desiertos. Aeroméxico suspendi6 los vuelos a China y Japén
y cancel6 numerosas frecuencias a destinos internacionales, e
incluso nacionales, por la baja demanda. Como consecuencia
inmediata, el doctor Conesa anunci6 que la entrega de diez
aviones nuevos para la aerolinea se habia postergado para
2011y 2012.

El gobierno federal, a través de las secretarias de Ha-
cienda y Turismo, ofreci6 estimulos diversos para mitigar los
efectos de la crisis. Lo tnico alentador era la estimacién de
que, una vez superada la emergencia, la recuperacién seria
muy rapida.
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Lo fue para algunas aerolineas, pero no para otras. E|

27 de agosto de 2010 una de las grandes aerolineas del pais,

Mexicana, comenz0 a cancelar oper
suspensién total. La noticia agitd al medio

aciones paulatinamente,

hasta llegar a la

aeronautico nacional, donde se pensaba que las cosas estaban

mal, pero no tanto.
De la crisis salieron avante y continian en operacion Ae-

roméxico (fundada en 1934), Aeromar (1987), Magnichar-
ter (1994), Interjet (2005), Volaris (2006) y Viva Aerobus
(2006). Todas ellas llegaron en algin momento a tener ni-
meros rojos, en Mayor O Menor proporcion, pero pudieron
resistir el golpe de la crisis por su sélida estructura orginica,
su buena administracién y su operacion eficiente. Superada
la situacién, Aeroméxico se convirtié en la aerolinea mas im-
portante de México, la de mayor antigiiedad en operacidn,
la que cuenta con mis experiencia y calidad en su servicio,

la que posee la mayor flota aérea del pais y la que ofrece la

mayor red de rutas a nivel nacional e internacional.




Un Boeing B-737 es
escoltado por un B-777,
ambos de Aeroméxico.

Doble pdgina
siguiente: amanecer
en el Aeropuerto
Internacional de la
Ciudad de México.









A principios de 2008
Aeroméxico traslado
todas sus operaciones
en el AICM a la nueva

Terminal 2.

LA TERMINAL 2 DEL AICM

En 2003 el gobierno federal inici6 las obras de amplia-
cién, a su maxima capacidad, del Aeropuerto Internacio-
nal de la Ciudad de México, después del fallido intento
por construir un nuevo aeropuerto en Texcoco. Esta am-
pliacién incluyé la modernizacion de la Terminal 1y la
construccion de la Terminal 2, para que el aeropuerto
pudiera atender un maximo de 32 millones de pasajeros

al ano.

La Terminal 2, construida en menos de dos anos, tiene
instalaciones con alta tecnologia que permiten brindar
servicios de calidad a los usuarios nacionales e interna-
cionales. Ocupa una superficie de 242,666 metros cua-
drados y cuenta con veintitrés posiciones de contacto
directas al edificio (lo que significo un aumento del 40%
en su nimero y de un 15% en la capacidad operacional
del aeropuerto), un hotel de cinco estrellas y estaciona-
miento para 2,437 vehiculos. La planta alta del edificio
da servicio a los pasajeros de salida mientras que la plan-

ta baja esta destinada a los pasajeros de llegada, con lo
que el flujo de personas es mas agil y se cumple con las
normas internacionales en materia aeroportuaria.

Ambas terminales se conectan por un sistema de mo-
norriel, conocido como Aerotren, que realiza el trayecto
en menos de siete minutos.

Esta terminal inici6 operaciones el 15 de noviembre
de 2007 con la presencia de Aeromar y Delta. A princi-
pios del ano siguiente mudaron sus operaciones a ella
Aeromexico, LAN y Copa.

En la Terminal 2 Aeroméxico tiene dos Salones Pre-
mier con amplios espacios para descansar, alimentos
y bebidas, sala de vinos, Spa, area de entretenimiento
para ninos y un centro de negocios. Ademas, la aero-
linea cuenta con mas de treinta posiciones para docu-
mentacion nacional e internacional, asi como mas de

treinta mostradores automaticos que simplifican los tra-
mites de documentacion.




La Terminal 2 fue
inaugurada en
noviembre de 2007. Sus
modernas instalaciones
permiten un flujo de
personas mas comodo

y eficiente.



El 27 de mayo de
2008 se inaugurd la
ruta México-Tijuana-
Shanghii.

Cimentar el crecimiento

Comenz6 la nueva década con cierto optimismo debido a
las cifras de crecimiento que pronosticaban las secretarfas de
Hacienda y Turismo. En Aeroméxico, mientras tanto, se
trabaja en la reanudacién de las rutas nacionales e interna-
cionales suspendidas temporalmente por la crisis y por los
problemas sanitarios. Asi, se volvié a volar a Barcelona, a
Tokio, a Shanghai, a Sao Paulo y a Buenos Aires. El 7 de
julio se inauguraron los vuelos diarios a Bogot4, ademds de
que continuaron los servicios a Lima y Santiago. De hecho,
Aeroméxico es desde entonces la tinica aerolinea latinoameri-
cana que une a los paises sudamericanos con Japén y China a
través de la ciudad de México.

Por otra parte, con el objeto de mejorar y ampliar los
servicios, Aeroméxico delegé en la subsidiaria Aeroméxico
Connect mds rutas secundarias nacionales y, en muchas de
ellas, aumentd las frecuencias.

En marzo de 2010 Aeroméxico lanzé una convocatoria

a los disefiadores de la séptima edicion de la plataforma de
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moda DFashion para renovar los uniformes de los sobrecar-
gos. El disefio anterior, de Macario Jiménez, habia comenzado
a utilizarse en 2007 y requirié muchos ajustes a lo largo del
tiempo. La imagen ganadora del concurso se debe a la disefia-
dora Alejandra Quesada y estd inspirada en una vision joven
y vanguardista, creando prendas iconicas que ponen el con-
cepto a niveles de las grandes lineas bandera internacionales.
Durante el proceso de disefio para las prendas finales se tra-
baj6 en conjunto con la Jefatura de sobrecargos con el fin de
realizar pruebas de cada una, asegurando asf la funcionalidad
de las mismas durante sus labores.

Pese a los esfuerzos titdnicos de Aeroméxico por reducir
costos, incrementar ingresos y administrar con altisima efi-
ciencia, costaba mucho nivelar las finanzas de la aerolinea.
Sin embargo, el incremento paulatino de la demanda indicaba
que 2010 seria un buen afio. Asi lo manifesté el presidente del

Consejo del Grupo Aeroméxico, José Luis Barraza, durante

su disertacion en XVII Congreso del Comercio Exterior Mexi-




cano, iniciado en Mérida el 4 de junio de 2010. Ahi expreso

su satisfaccion por el proceso de recu
mucho mas rapido que el de otras empresas gra-
tiempo y a la inyeccion de

peracion registrado por

Aeroméxico,
cias a las medidas implementadas a
hizo. De tal forma, el pasaje nacional crecia

capital que se le
promedio se encontraba

un 10%, mientras que la ocupacion
% y 80%. En los vuelos internacionales se mante-

entre el 75
a de pasajeros ya se habia

nia el 80% de ocupacion y la cifr
recuperado con respecto a 2008.

Con motivo de la disponibilid
al, Aeroméxico increment
pulco de agosto de 2010

ad de nuevas rutas a nivel
nacional e internacion 6 su poten-
cial y se aprovecho el Tianguis de Aca
vos servicios y productos
vas prestaciones del Club

para presentar los nue a un merca-
do en ascenso. Destacaron las nue
programa Aeroméxic
a mayor disponibilidad de

Premier, la creacion del o Plus (inter-

medio entre Turista y Premier), |
ad para canjear Kil6
| Club ser el programa de
ci6 en Canada

: 1 metros Premier
asientos y la mayor facilid
ue ha permitido a

por viajes, lo q
te programa se aso

lealtad lider en México. Es

con AIMIA, para proporcionar mas opciones a los socios para

disfrutar sus Kilometros Premier.

Ademas de la ciudad de México, se crearon sendos cen-
tros de concentracion de vuelos en Monterrey, Hermosillo
y Guadalajara, con horarios nuevos, mas flexibles y mejor
combinados para que los tiempos en transito se redujeran al
maximo sin detrimento de la garantia de las conexiones. Por
este sistema se dispuso también de una gran cantidad de vue-
los directos entre ciudades de la Republica sin necesidad de
pasar por la capital del pafs.

Para vuelos nacionales se lanzé el programa VoyVuely
que consiste en adelantar o atrasar el vuelo el mism(z, dia d:;

3
viaje, sin costo, aplicable en acropuertos cuyos destinos e itine-
rarios lo permitan, y para implementarlo se han incrementado
las .frecuencms y los destinos, las conexiones con rutas a Estados
Umd:s con Wllcha demanda y la operacion de vuelos nocturnos.

v .;,)amr de? primero de septiembre de 2010 Aeroméxi-
co inicio operaciones en la nueva Terminal B de| Aeropuerto

Internacional de Monterrey, un espacio confortable y dotado
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En septiembre

de 2010 la linea aérea
inicio operaciones en la
nueva Terminal B

del aeropuerto de

Monterrey.



con tecnologia de punta. Esta terminal es la Gnica en América
Latina que cuenta, en los pasillos de contacto, con aire acon-
dicionado y energia eléctrica para los equipos de vuelos, asi
como con un rodaje de circulacién de triple eje, brindando
con esto una operaciéon mucho mais 4gil.

Debido a la suspension de actividades de Mexicana y sus
filiales, Aeroméxico, socia de aquélla en varias empresas de
servicios complementarios, tomé las medidas necesarias para
-mediante compra, venta, disolucién legal y liquidacién del
personal afectado afiliado al Sindicato Nacional de Trabaja-
dores de Transportes, Transformacién, Aviacién, Servicios y
Similares (SNTTTASS)- reorganizar dichos servicios bajo su
control y responsabilidad. El Centro de Capacitacién Alas
de América fue adquirido totalmente por Aeroméxico y se
transformé en Aeroméxico Capacitacién. La empresa Ae-
romexpress fue liquidada y se creé6 Aeroméxico Cargo. El
fideicomiso SEAT de disolvié y se cre6 Aeroméxico Servicios.
Cada una de las empresas referidas es subsidiaria de Grupo
Aeroméxico, que las opera con una estructura organica y fi-
nanciera eficiente y con claros objetivos de servicio.

En cuanto a los resultados operacionales y financieros,
Aeroméxico terminé 2010 con 11.9 millones de pasajeros
transportados; la participacion de la empresa en el mercado
doméstico fue de 37%, mientras que en el internacional fue
del 11%.

El primero de diciembre de 2010 la Federal Aviation
Administration (FAA) del gobierno de Estados Unidos devol-
vi6 a la aviacién mexicana la categoria 1, que habia perdido
en julio anterior debido a la falta de cumplimiento de las
labores de supervision técnica a personal de vuelo y mante-
nimiento y a las propias aeronaves, a cargo de la Direccién
General de Aerondutica Civil, conforme a las disposiciones
de la Organizacién de Aviacién Civil Internacional (OACI) y
al propio Permiso de Operador Aeronautico (AOC) otorga-
do por la autoridad mexicana. La permanencia de México
en la categoria 2 durante varios meses fue una situacién ver-
gonzosa, y su solucién requirié contratar pilotos para ins-
peccioén de tripulaciones de vuelo, inspectores para supervi-
sién de equipo, talleres y verificaciones diversas, y comprar
equipamiento y software para dar seguimiento a las labores
de supervision.
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Un ERJ-190 de
Aeroméxico Connect
sobrevuela la ciudad

de México. Los

winglets o dispositivos
de punta alar, como

los de esta aeronave,
reducen su resistencia
aerodindmica, lo que
contribuye a una mayor
eficiencia en el consumo
de combustible.



RESPONSABILIDAD SOCIAL

Como la empresa lider en el sector aéreo nacional, Aeromé-
xico esta convencida de que lograr sus objetivos de negocio
solo tiene sentido en la medida en que éstos se encuentren
en armonia con el desarrollo econémico de nuestras co-
munidades, la formacién y conservacién del mejor capital
humano y el cuidado de la naturaleza. Esta responsabilidad
se expresa en tres dimensiones: medio ambiental, social y
econémica.

El cumplimiento de la legislacién medio ambiental mexi-
cana ha sido una de las prioridades fundamentales de la
empresa ya gue Aeroméxico esta consciente de que la pro-
teccién ambiental es vital para la sustentabilidad del negocio
a largo plazo y adopta medidas precautorias para disminuir
el impacto en el cambio climatico.

Entre los esfuerzos de la aerolinea por cuidar el entor-
no se encuentran la disposicion de residuos peligrosos, ac-
ciones de ahorro de energfa y eficiencia energética en las
oficinas y reduccién de las emisiones de gases de efecto
invernadero en los aviones (a través de mejoras tecnolégi-
cas, procedimientos operacionales més eficientes y optimi-
zacion de servicios de gestién del transito aéreo). En este
sentido, el nuevo Boeing B-787 Dreamliner, préximo a en-
trar en servicio, es el avion ambientalmente més avanzado
del mundo. De hecho, Aeroméxico participa desde 2010
en el Esquema Europeo de Comercio de Emisiones deno-
minado EU ETS, mediante el cual la Unién Europea busca
llegar al 2020 con emisiones al menos 20% menores a las
registradas en 1990.

En lo que respecta a la dimension social, para Aeroméxi-
co el cuidado de la salud, la sequridad y los derechos de sus
colaboradores es un elemento esencial en todas las ope-
raciones. En este sentido, los beneficios laborales para el
personal incluyen, en muchos casos, servicio médico y se-

guros de vida privados. Se cuenta asimismo con el Progra-
ma de Seguridad Ocupacional, cuyo objetivo es disminuir
accidentes y enfermedades en comparacion con el mismo
mes de afos anteriores. Por otra parte, constantemente se
realizan campanas preventivas dirigidas a todo el personal
para evitar enfermedades y mantener la salud de sus cola-
boradores.

La capacitacion y el adiestramiento forman también
parte de esta dimension social. El personal técnico aero-
nautico es evaluado periédicamente y sometido a rigurosas
evaluaciones por las autoridades aeronauticas para mante-
ner y obtener las licencias que requieren para cumplir sus
funciones. Por ello, Aeroméxico provee programas periodi-
cos de capacitacion técnica para sus pilotos, sobrecargos y
personal de mantenimiento, cuyos costos son cubiertos por
la empresa. De igual manera, se han puesto en marcha di-
versas iniciativas que fortalecen la formacion y el desarrollo
integral de sus colaboradores en areas distintas a la técnica.

En caso de desastres naturales, Aeroméxico apoya a las
comunidades afectadas en los lugares donde opera, me-
diante el transporte de viveres y de personal de servicios de
emergencia. El programa de Asistencia Inmediata de Aero-
méxico AIDAM, integra todos los esfuerzos de ayuda que
se procuran para asistir al personal y, en general, a toda la
comunidad ante una situacion adversa.

Finalmente, en lo que respecta a la dimensién econémi-
ca, Aeroméxico conoce el importantisimo papel de la avia-
cion como vehiculo del desarrollo y por ello, a través de la
promocion de los destinos donde opera, se esfuerza por
transportar mas y mas pasajeros, cuya derrama econémica
se traduce en recursos generadores de empleo para quie-
nes trabajan en los aeropuertos, prestan servicios aeropor-
tuarios y complementarios o se dedican al ramo turistico.




FUNDACION AEROMEXICO

Fundacién Aeroméxico fue constituida en 2007 y tiene entre sus objeti-
vos el apoyar causas de responsabilidad social y filantropica a través de
transportaciéon aérea de personas fisicas que necesiten exclusivamente
tratamientos, casos graves o urgentes que requieran de un traslado para
su seguimiento médico, asistencia a otras asociaciones en traslado de
organos.

La Fundacion da apoyo también a proyectos que fomenten la cultura
en México, a mujeres artesanas e Instituciones dedicadas a difundir la
cultura de México, a proyectos educativos, también fomenta el deporte
en personas con capacidades diferentes y apoya a brigadistas de México
para su traslado a zonas de desastres naturales. Entre sus apoyos filan-
trépicos mas importantes se encuentra el Teletén, del que Aeromeéxico
es desde 2010 la aerolinea oficial, y acciones en apoyo a la lucha contra
el cancer de mama en octubre 2012.

Fundacién
¥ AEROMEXICO




En sus Vuelos
Verdes, Aeroméxico
ha urilizado
biocombustibles
elaborados a partir de
semillas de la planta
Jatropha curcas,

asi como de aceite

recuperado de cocina.

Vuelos verdes

A fin de que el sector de la aviacion pueda satisfacer la cre-
ciente demanda de servicios de transportacion aérea, resulta
esencial la conservacion y diversificacion de sus suministros
de combustibles actuales y futuros, asi como la optimizacion
de su consumo. Esto ultimo reducira significativamente su
impacto ambiental, principalmente el atribuido a los gases de
efecto invernadero o GEI que se producen en la combustion.

Como respuesta a este desafio y consciente de su respon-
sabilidad en la sostenibilidad del clima global, la aviacion fue
una de las primeras industrias del mundo en establecer metas
ambiciosas de reduccion del bioxido de carbono o CO,. Con
ellas se busca lograr en el afno 2020 un desarrollo neutro en
este gas asi como alcanzar el afio 2050 con solo el 50% de las
emisiones de CO, registradas en el afio 2005.

Para lograr estos objetivos, los principales actores de la
industria —aerolineas, fabricantes, proveedores de combusti-
ble, operadores de aeropuertos y proveedores de servicios de
aeronavegacion— se han ido sumando a un esfuerzo conjunto
conocido como “estrategia de cuatro pilares”. Dicha estrate-
gia comprende el uso de mejores tecnologias, la realizacion
de operaciones aeronauticas en tierra y vuelo de manera mas
eficiente, mejoras en la infraestructura de aeronavegacion y
la adopcion de medidas basadas en el mercado de emisiones.

Aeromeéxico, a través de sus diversas dreas involucradas
en estos temas, implementé un agresivo programa de incor-
poracion de aviones 737 NG y Boeing B-777, a la vez que re-
tiraba los equipos MD-80. Simultaneamente, instal6 winglets
a sus equipos B-767-300, los que permiten un mejor desem-
pefo aerodindmico con menor consumo de combustible, asi
como emisiones GEI reducidas. Con la colaboracion de su
personal, proveedores de servicios y apoyandose con la tec-
nologfa en cabina de sus aeronaves, s¢ optimizaron también
los procesos operacionales que van desde la planeacion de
las trayectorias, nivel y velocidades de vuelo, cargas de com-
bustible y rodajes de llegada y salida, hasta el uso de energia
eléctrica en los aeropuertos para disminuir los tiempos de
operacion de los motores.

Lo anterior permiti6 a Aeroméxico realizar el 12 de oc-

tubre del 2010 con un avién 737-700 su primer Vuelo Verde
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entre las ciudades de Mexico-San José Costa Rica. Con to-
das las acciones se demostr6 que un solo vuelo optimizado
pudo mejorar hasta 11.3% el consumo de combustible his-
térico de la ruta, ahorrando alrededor de 1.4 toneladas de
turbosina y evitando la emisién de 4.5 toneladas métricas
equivalentes de CO,.

Reconociendo que dichas mejoras se limitan a optimi-
zar el consumo de combustibles, pero no atacan el fondo
del problema que es la emision de los GEI, Aeroméxico se

sumé al Grupo de Usuarios de Biocombustibles Sustentables

A M-
&ﬁM

A AEROMEX|CO. %
verde

Desde septiembre

de 2011 se realiza un vuelo
semanal

a Costa Rica empleando
parcialmente bioturbosina.
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conocido como SAFUG, cuyo objetivo es promover la in-
vestigacién y desarrollo de biocombustibles que, producién-
dose sin necesitar tierras aptas para el cultivo de alimentos
de consumo humano y con un minimo uso de agua dulce,
han venido demostrando su capacidad de reducir hasta el
80% de las emisiones de CO, a lo largo de su ciclo de vida,
comparadas con las producidas por la turbosina derivada
del petroleo.

Habiendo cumplido con los protocolos de calidad y se-
guridad para combustibles de motores con turbina, en coor-
dinacién con Aeropuertos y Servicios Auxiliares (ASA), los
fabricantes Boeing y General Electric asi como de las autori-
dades aeronduticas de México, Estados Unidos y Espafia, el
1 de agosto de 2011 un Boeing B-777-200ER de Aeroméxico
realizd el primer vuelo comercial transocednico con biocom-
bustible de la historia, entre los aeropuertos de la ciudad de
México y Madrid. Parte de la materia prima empleada para
producir la bioturbosina consumida en este vuelo fue obte-
nida de semillas de la planta Jatropha curca, cultivada en si-
tios de investigacion y desarrollo de los estados de Chiapas
y Puebla. El gasto extraordinario por usar bioturbosina se
realiz6 sin subsidio alguno, gracias al apoyo del Consejo de
Administracién de la aerolinea.

Con base en los resultados de estas experiencias, a par-
tir del 27 de septiembre de 2011 Aeroméxico inicié vuelos
semanales con aviones Boeing B-737-700 entre la capital
del pais y San José de Costa Rica en los que, ademas de
implementar la mayoria de las estrategias tecnologicas, ope-
racionales y uso de infraestructura probadas en el vuelo del
12 de octubre del 2010, se abasteci6 regularmente un por-
centaje de bioturbosina. Con esto, ademis de contar con
informacién para monitorear el desempefio de los aviones y
motores con bioturbosina y seguir estimulando el proyecto
del Gobierno Federal mexicano denominado “Plan de Vuelo
hacia los biocombustibles sustentables de aviacién”, se bus-
6 reducir al maximo la huella ambiental total en los vuelos
hacia aquel pais.

El 18 de junio de 2012, nuevamente en coordinacién
con ASA y Boeing, Aeroméxico refrend6 su compromiso con
la proteccién del medio ambiente al participar en un histé-

rico vuelo con bioturbosina en el marco de la Conferencia
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de las Naciones Unidas para el Desarrollo Sustentable (tam-
bién conocida como Rio+20) celebrada en Rio de Janeiro,
Brasil.

Para ello, la Organizacién de Aviacion Civil Internacio-
nal (OACI), en conjunto con la Asociacién Internacional de
Transporte Aéreo (IATA), diversas aerolineas asi como pro-
veedores de biocombustible, realizaron una serie de vuelos
que partieron de Montreal, Canad4, hacia aquella ciudad
brasilefia, lugar donde se celebr6 la importante reunion en
la que confluyeron gobiernos, instituciones internacionales
y los principales grupos comprometidos con esa causa.

Este vuelo histérico, que contdé con cuatro tramos in-
terconectados (Montreal-Toronto-Ciudad de México-Sao
Paulo-Rio de Janeiro), fue operado con aviones comerciales
en rutas regulares usando biocombustibles sustentables de
aviacién. Aeroméxico tuvo bajo su responsabilidad el tercer
tramo de 7,400 kilémetros en un Boeing B-777-200ER, que
resulté ser el mas largo en distancia de todo el recorrido
total estimado en 11,500 kilémetros. El vuelo utilizo6 una
mezcla de 50% turbosina derivada del petréleo y 50% de
bioturbosina (Keroseno Parafinico Sintetizado o Bio-KPS),
obtenido en su mayoria de aceite recuperado de cocina, asi
como de aceite de semillas de Jatropha de origen mexicano.
El uso de aceite recuperado de cocina en la produccién de
biocombustible otorgé ademas un doble beneficio para el
ambiente, ya que permiti6 en un solo vuelo evitar la emisién
a la atmoésfera de mas de 25 toneladas de CO, y se impidi6
su eliminacién como un alto contaminante de mantos acui-
feros y el suelo.

Durante el vuelo emblemitico Aeroméxico tuvo el pri-
vilegio de transportar al Secretario General de la OACI, Ray-
mond Benjamin, quien expuso en Rio+20 los Compromisos
y resultados tangibles de la aviacién en favor de la sosteni-
bilidad del clima y de la industria.

Este vuelo marcé por otra parte el inicio de la imple-
mentacién de tabletas electrénicas en la cabina de mando,
mediante las cuales los pilotos tienen acceso a versiones
digitales de los manuales de operacion, cartas y manuales de
navegacion, remplazando la mayoria de las versiones impre-
sas. Lo anterior permitira disminuir el peso total del equipo,

uso de papel, consumo de combustible y emision de gases.




LA NUEVA BASE DE
MANTENIMIENTO EN LINEA
PLATAFORMA ORIENTE

LaNueva Base de Mantenimiento en Linea —un vasto espacio
de 15.1 hectareas incluyendo hangar, plataforma y talleres,
al interior del Aeropuerto Internacional de la Ciudad de Me-
xico se realizé en dos etapas, la primera en de Mayo 2006
y una segunda que inici6 en Marzo de 2012. En esta Ultima
etapa se construyeron el hangary talleres, la ampliacion de
plataforma sobre una superficie de 4 hectareas y el esta-
cionamiento. El proyecto fue conceptualizado para ofrecer
servicio de mantenimiento en linea a los aviones en transito
y pernocta sin necesidad de vaciar su equipamiento, de tal
manera que al terminar el servicio pudieran ser puestos en
operacién de manera inmediata

El nuevo hangar es una obra de estructura ligera y re-
sistente que logra la optimizacién entre el beneficio y el
costo, asi como la capacidad de adaptarse a las medidas
y condiciones del sitio, incluyendo una cimentacién ya
existente para un sistema estructural diferente al previsto.
Esto se logré en gran medida gracias a las Gltimas tecno-
logfas en diseno estructural, combinadas con nuevas alea-
ciones en materiales de aceroy la geometria combinada.
La nave esta edificada con el sistema Intraspace Il: una
estructura modular de alta tecnologia que permite aho-
rros en tiempo de construccion, claros libres superiores a
los de una estructura convencional y capacidades sismo

resistentes superiores.

Las dimensiones del hangar (86 metros de frente por 73

metros de de fondo y una altura libre de 22 metros, con
un claro libre interno de 84 metros y un area cubierta de
5,400 m?) permiten alojar hasta 16 configuraciones distin-
tas de bahfas de mantenimiento, con diversos tamanos de
aviones que van desde un Boeing B-777-200, dos Boeing
B-787 Dreamliner, hasta cuatro aviones B-737-700. Todas
las configuraciones permiten tener cerradas las puertas del
hangar al momento de la operacién, con iluminacion y ven-
tilacién natural gracias al disefio que permite aprovechar al
maximo las corrientes de aire y la luz solar sin ocasionar al
interior acumulaciones de calor perjudiciales a la operacién.

La nueva plataforma de pernocta y calle de rodaje
abarca una superficie de 131,834 m2. En ella se utilizé un
pavimento postensado ligero, eficiente, rentable y durable,
que resistira el peso de aeronaves de grandes dimensiones
como el Boeing B-777. La técnica empleada en su cons-
truccién permitié resolver los problemas que planteaba la
mala calidad del subsuelo de la zona con un pavimento de
tan s6lo 24 cm de espesor. La consiguiente reduccién de
peso permitio6 realizar una excavacion a 80 cm de profundi-
dad que, al no destruir la costra superficial preconsolidada,
eliminé la necesidad de colar una plantilla inicial, ya que el
fondo resiste los rellenos sin alterarse, a la vez que adiciona
resistencia al conjunto.



Los resultados de un gran esfuerzo

La eficiencia administrativa en la planeacién financiera y ope-
racional, puesta en marcha una vez que Aeroméxico dejo de
ser una empresa del sector publico, dio resultados de inme-
diato: gracias a ella se cre6 una base s6lida para el desarrollo
de la aerolinea que permitié obtener la confianza de todos
aquellos que trabajan en la empresa, de sus muchos usuarios,
tanto nacionales como internacionales, y de sus proveedores
y accionistas.

El sostenimiento de esta politica de racionalizacién en las
inversiones, los gastos financieros y los costos de operacion
permitié que Aeroméxico retomara el camino del crecimiento
Yy que no solo recuperara las cifras de afios previos sino que
—aprovechando el aumento de la demanda derivado de la me-
joria en las condiciones econémicas del pais— consiguiera supe
rarlas y estableciera en 2011 nuevas marcas. En efecto, ese aino
las ventas alcanzaron los 35,808.2 millones de pesos, que sig-
nificaron un incremento del 28 % sobre el afo anterior. Los pa-
sajeros transportados llegaron a la cifra historica de 14.33 mi-
llones, es decir, un crecimiento total del 20% respecto a 2010,
correspondiendo el 14% a rutas nacionales y el 42% a inter-
nacionales en cuanto a incremento se refiere ano con ano. El
factor de ocupacion fue del 78.4%, un 0.4% mas que el ano
anterior.

Otros datos y cifras también son elocuentes. En 2011
los destinos nacionales servidos por la compania fueron 42 y los
internacionales 31. Aeroméxico fue —y sigue siendo— la tnica
aerolinea latinoamericana con destinos a Europa y Asia. La flota
estuvo integrada por 105 aviones cuya edad promedio era de
8.9 anos. El niimero de empleados alcanzé los 13,000. Ademas,
desde el punto de vista financiero el Grupo Aeroméxico ocupo
el lugar sesenta entre las S00 empresas mas importantes del pais.

Estos resultados —verdaderamente notables— colocan a
Aeromeéxico a la cabeza del transporte aéreo mexicano y lati-
noamericano. Todo lo anterior es valioso por si mismo, pero
hay que anadir que los resultados se obtuvieron, ademas, en
un aerolinea a la que muchos conocedores estimaban “sin re-
medio” por los vicios de casi cincuenta anos como “compania
nacional” y en una época de constantes incrementos en los pre-

cios del combustible y de muy alta volatilidad financiera.
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Las cifras del primer semestre de 2012 parecen anunciar
resultados atn mejores. De enero a junio se transportaron
7 millones 178 mil pasajeros con un crecimiento del 6.1%
sobre el mismo periodo del afio 2011. Se anticipa que Aero-
méxico crecera en este ano por encima del Producto Interno
Bruto (PIB) nacional.

Segtin los ajustes mas recientes, se espera que México crez-
ca un 3.1%, lo que representa practicamente la mitad del 6.1%

anualizado que ha cr

cido Aeroméxico en el primer semestre
de 2012. Conforme a los pronésticos, el afio concluira con una
cifra récord de mas de 15 millones de pasajeros transportados.
Lo mismo ocurrira con las ventas, el factor de ocupacion y de-
mas renglones destacados. Adicionalmente, con el inicio de los
vuelos a Dallas el S de noviembre y a Londres el 14 de diciembre,
Aeroméxico estara volando a 17 destinos en Estados Unidos,
uno en Canada, once en Ameérica Latina, tres en Europa y dos
en Asia, asi como a 45 destinos nacionales. Al cierre de 2012
contara con 115 aviones realizando un promedio de 600 ope-

raciones diarias, incluyendo los primeros Boeing B-

-800
NG que se han comenzado a recibir en octubre.

Es oportuno hacer notar que, pese al importante creci-
miento que ha permitido a Aeroméxico consolidarse como la
aerolinea mas importante de México, su participacion en el
mercado nacional ha disminuido porcentualmente con res-
pecto al ano anterior, mientras que su expansion internacio-
nal ha tenido un importante incremento que la coloca como
el gran competidor de todas las aerolineas extranjeras que
vuelan a México, a la vez que es la linea aérea regular que

mas turistas trae a México.

Para 2013 los analistas consideran que la desaceleracion

de la economia estadounidense pudiera afectar el crecimiento

de México. De cualquier manera se espera que Aeroméxico
tenga un crecimiento positivo y superior al promedio del PIB.
Aeromeéxico, la aerolinea mas antigua e importante de
Meéxico y una de las mas grandes de América Latina, logro
consolidarse como tal mediante una administracion eficiente
5

consciente de que sin una sélida solvencia financiera y una
estructura operacional racional no es posible progrcs.\l'.-Todo
ello ha creado una plataforma a partir de la cual la empresa
ha podido empezar a planear su futuro h

acia los préoximos
treinta anos.
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Una extraordinaria renovacion de la flota

La situacién de independencia financiera, administracién
eficiente y magnificos resultados ha recuperado el prestigio
de Aeroméxico entre instituciones financieras, proveedores,
empleados y aerolineas internacionales, asi como entre las
autoridades aeronduticas, hacendarias y turisticas, lo que ha
permitido a la empresa trazar un programa de evolucién que
garantice su estabilidad, capacidad, modernidad y eficiencia
durante los préximos treinta afios.

El miércoles 26 de julio de 2012 quedard marcado como
una de las fechas mas significativas en la historia de la avia-
cion civil mexicana: ese dia se anuncié que Aeroméxico ha-
bia firmado los contratos correspondientes para adquirir cien
aviones con un valor de once mil millones de délares, aconte-
cimiento que no tiene, ni remotamente, precedente alguno en

nuestras aerolineas.

A

AEROMEX

L‘:]..............

El anuncio se llevé a cabo ante la presencia de José Luis
Barraza y Andrés Conesa, presidente del Consejo de Admi-
nistracion y director general de Grupo Aeroméxico, respecti-
Ray Conner, vicepresidente ejecutivo de The Boeing
general de Boeing Commercial Airpla-

vamente;

Company y director
nes, y Van Rex Gallard, director de ventas para América La-

tina de Boeing Commercial Airplanes. Actué como testigo
de honor en la ceremonia el secretario de Comunicaciones y
Transportes, Dionisio Pérez Jacome.

Este centenar de aviones se compone de noventa Boeing
B-737-8MAX y de diez Boeing B-787-9 Dreamliner, todos
ellos equipados con motores GE de alto rendimiento y bajo
consumo de combustible. Los B-737-8MAX son la versién
mas avanzada del avién comercial més fabricado en el mun-

do mientras que el B-787-9 es el avién mds moderno que

Las cuatro aeronaves
Boeing B-777-200ER
de Aeroméxico.
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The Power of Flight

-

existe actualmente y comenzard a incorporarse a la flota de
Aeroméxico en 2013.

Estos pedidos se suman a otros hechos con anterioridad:
diez Embraer 190, diez Boeing B-737-8 NG (algunos de los
cuales ya que se han incorporado a la flota) y nueve Boeing
B-787-8 Dreamliner, que comenzaran a llegar a partir del ve-
rano de 2013.

De esta forma, la seguridad, eficiencia y modernidad de
la flota de Aeroméxico y sus filiales estd garantizada. Asimis-
mo, con estos aviones se pone un mayor énfasis en aspectos
como el bajo consumo de combustible y la correspondiente
emisién de gases. Con ellos, igualmente, se estandarizara al
maximo posible la flota, lo que reducird notablemente los
costos de adiestramiento, mantenimiento y operacién, a la
par que se aumentard en forma notable la fiabilidad y dispo-

nibilidad de los aviones.
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Los representantes de
Aeroméxico y Boeing
firman la carta de
intencion de compra

de cien aviones con un
valor de 11 mil millones
de dolares, el 26 de
julio de 2012.

Controles del nuevo
Boeing B-737-8 MAX,

recibido por Aeromé

ico

en octubre de 2012.
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La nueva generacion
de mostradores
2uromancos
permite agilizar la
documentacion de

pasajeros.

Nuevas Tecnologias

Mediante la plataforma digital Aeroméxico 2.0, se facilitd
la realizacién de reservaciones por parte de los pasajeros y
se realizd una alianza con Sabre Airline Solutions, moderno
sistema de reservaciones a través de agencias de viajes, todo
con el fin de escuchar y poder estar mas cerca del cliente. A
nivel internacional la presencia de Aeroméxico se ha multipli-
cado en los medios digitales gracias a la relacion con portales
lideres como Orbitz, Expedia y Travelocity. El sitio de inter-
net —completamente renovado para hacerlo mas atractivo y
eficiente- se lanz6 en noviembre de 2010. El redisefio de la
pagina del programa de lealtad Club Premier permite unirse
de forma sencilla al programa, agregar ficilmente Kilémetros
Premier, cambiarlos por boletos de avién y cientos de produc-
tos mas y participar en las subastas Premier.

Siempre a la vanguardia, el 6 de junio de 2012 Aeromé-
xico anunci6 el lanzamiento de Aeroméxico Mévil, la prime-
ra aplicacién que, a través de su uso en dispositivos moviles,
permitira a los usuarios estar en contacto permanente con la
aerolinea para reservaciones, compra de boletos, registro y
rastreo de vuelos, asi como para hacer observaciones sobre
el servicio a través de los canales de atencion a clientes. Se
organiz6 una campana para lograr descargas de la aplicacién
y dar a conocer el sitio mévil a los usuarios. A tan solo un mes
del lanzamiento de la aplicacién se logré un total de 658,439
clicks en la campafia y 117,925 descargas, superando por
mas de 80,000 descargas el objetivo inicial.

En lo que respecta a servicios virtuales, en tiempos re-
cientes se han implementado herramientas para el monitoreo
y clasificacion de conversaciones en torno a Aeroméxico en la
nube. La aerolinea ha emprendido también un esfuerzo im-
portante por mejorar el flujo de comunicacién con dreas para
pronta respuesta con el fin de minimizar el impacto de cual-
quier mal comentario. Asimismo ha unificado las dreas de
atencién con un mismo CRM (Customer Relationship Mana-
gement) para contar con el historial del cliente sin importar el
punto de contacto. Con base en reportes y anilisis se detectan
las dreas de oportunidad.

El poder que tienen actualmente las redes sociales como

herramientas de informacién es impresionante, gracias a la
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inmediatez, interacciéon y retroalimentacion que ofrecen.
Atendiendo las necesidades de los usuarios, Aeroméxico creo
@AM_Escucha, una herramienta exclusiva de servicio con la
que se puede obtener atencién de forma oportuna y dar segui-
miento continuo a dudas o casos, garantizando siempre la con-
fidencialidad de los datos que el cliente proporciona. A través
de @AM_Escucha y su muro de Facebook los usuarios también
pueden opinar sobre los servicios ofrecidos por la aerolinea.

Aeroméxico tiene presencia en Facebook y Twitter desde
mayo de 2010 (con horario extendido de servicio a partir
de febrero de 2012) y en ellos se ha construido una fuerte
comunidad que participa en promociones, ofertas y dinimi-
cas. Entre estas tltimas se encuentra Gana Viajes, en la que
en un periodo de cuatro semanas se obsequié un viaje diario
a cualquier destino nacional a través de distintos concursos.
Gana Viajes no solo ayud6 a aumentar significativamente la
comunidad virtual, sino que tuvo impacto directo en las ven-
tas, generando un retorno del 94 al 150 a 1, convirtiéndose
asi en la promocion mds importante de la compaiiia en redes
sociales.

Aeroméxico ha desarrollado también Destinos Hot, un
blog de viajes que nacié de escuchar la conversacion alrede-
dor de la comunidad virtual y que se ha ido convirtiendo en

un referente en cuanto a destinos y viajes.




EMBRAER EJ-170

Embraer es actualmente el tercer fabricante
més importante en el mundo de aeronaves
civiles y militares, y tiene especial éxito en
la produccion de aeronaves para transporte
de pasajeros en rutas de corto y medio al-
cance. Sus modelos 130, 140y 145 han te-
nido gran aceptacion a nivel mundial con la
denominacién ERJ (Embraer Regional Jet).
Igualmente han tenido una gran demanda
mundial los modelos E-Jet que forman las
series 170, 175, 190y 195.

E| Embraer EJ-170, mas pequefo que
el 190, tiene capacidad para 76 pasajeros,

incluyendo Clase Premier. Técnicamente

incorpora los mismos avances y caracters-
ticas que aquella aeronave, lo que lo hace
un avion excelente, modernisimo y su-
mamente comodo. Paulatinamente estos
aviones iran sustituyendo a los Embraer
ERJ-145.

El primer EJ-170 lleg6 al Aeropuerto
Internacional de la Ciudad de México el 9
de julio de 2012 con los colores de Aero-
méxico Connect y entré al servicio regular
de inmediato.
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El primer Embraer EJ-170
se incorporo a la flota de
Aeroméxico Connect

a mediados de 2012.




La alianza con Delta,
que incluye una
participacion en el
capital accionario

de grupo Aeroméxico,
permitira la
construccion del
nuevo centro

de mantenimiento

en Queréraro.

Alianza con Delta

En junio de 2012 Delta Air Lines adquirié el 4.17% del capi-
tal accionario de Grupo Aeroméxico. Esta es la primera vez
que una aerolinea con presencia global participa de manera
patrimonial en una linea aérea nacional. Ambas empresas
podran asi intercambiar las mejores practicas de ventas, ope-
raciones, mantenimiento de equipos y capacitacién de su per-
sonal, lo que les permitird ofrecer a los clientes una misma
experiencia de viaje en cualquiera de sus vuelos. Esta opera-
cién financiera forma parte del acuerdo global suscritoen 2011
entre ambas compaiiias, lo que permite crear una alianza tni-
ca en América Latina. El acuerdo es de largo plazo en bene-
ficio de los pasajeros a través de la ampliacién de vuelos en
cédigo compartido, de los que actualmente se tienen 93 que
representan un total de 733 vuelos diarios en 8 paises. Ade-
mas se ha venido trabajando en mds y mejores horarios de
vuelos en funcién de las necesidades de viaje de los clientes en
destinos como Nueva York, Los Angeles, Houston, Chicago

y Miami, asi como la reciente apertura de vuelos diarios a

Washington y Atlanta.
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Uno de los primeros frutos de la alianza comercial entre
Acroméxico y Delta fue el anuncio, el 31 de agosto, de la
construccién por parte de ambas empresas de un gran centro
de mantenimiento, reparacion y revision mayor de aeronaves
en las instalaciones del Aeropuerto Intercontinental de Que-
rétaro. Estas nuevas instalaciones tendrdn capacidad para
alojar y proporcionar mantenimiento mayor hasta para siete
aviones de manera simultdnea y con ellas se ponen los cimien-
tos para convertirlo en el centro e mantenimiento aéreo més
grande México y uno de los tres primeros de América Latina.

Asimismo, como parte de un amplio programa que a
corto, mediano y largo plazo significara la estandarizacion de
procedimientos a través de medios digitales, Aeroméxico pre-
sent6 la versién digital de dos mil manuales de mantenimien-
to, vuelo y operacién que deben ir a bordo de las aeronaves.
Esta medida reduce considerablemente el uso de papel y el
peso de los manuales, lo que, ademds de significar ahorros en
el uso de combustible, contribuye a la preservacion del medio

ambiente.
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A partir de junio de
2012, Delta participa
en el capital accionario
de Aeroméxico.




CLUB PREMIER AEROMEXICO

Es el programa de lealtad de coalicion mas reconocido de
México, cuenta con una base de mas de 3.2 millones de
Socios inscritos en él. Club Premier permite a los Socios ex-

perimentar de manera Unica el mundo que lo rodea. Cada

vez que los Socios Club Premier realizan compras en algu- CLUB S ®
na de las mas de 70 empresas afiliadas, ganan Kilémetros W
Premier (KmP); con ellos pueden adquirir Boletos Premio g.. AEROMEX'CO %
a cualquier parte del mundo para volar con Aeromexico o = )
aerolineas SkyTeam, mas de 3,000 articulos en la Tienda

Premier que van desde aparatos electrénicos hasta joye-

5

rfa, asi como experiencias Unicas participando en subastas
y sorteos. Ademas, los Socios del programa pueden utilizar
sus KmP a través de clubpremier.com para obtener benefi-
cios exclusivos.

SALONES PREMIER

En 1988 naci6 el Salon VIP de Aeromexico, un area ex-
clusiva de espera para clientes potenciales (por invita-
cién) y viajeros en Business Class. Este tipo de salones
estuvieron disponibles, en un principio, en las terminales
aéreas de la ciudad de México (salidas nacionales), Gua-
dalajara, Acapulco, Tijuana, Mérida y Veracruz. En 1999
se instald un nuevo salén en la zona de salidas interna-
cionales del AICM.

En 1996 se cre6 la marca Salon Premiery, en convenio
con los socios comerciales Delta Air Lines y Air France,
el servicio se ampli6 para los tarjetahabientes en codigo

Entrada al Salén compartido. Ese mismo ano se cred el Salon Premier en
Premicr del Acropuerto la terminal aérea de Monterrey. En el afo 2000, con la

Internacional de la

Ciudad de México. creacion de SkyTeam, el servicio llego a los clientes de las




que formaban la alianza y las que se han i@é
o con el paso de |os anos. En 2001 se abr_|o
er del aeropuerto de Chihuahua, y él ano
e Cancun, Ciudad Juarez y Torreon. En
raron los nuevos salones Prermer.de la
cM; en 2010, el salon de la Term.mall B
n 2011, el del aeropuerto de Cullacgn,
n beneficiarios de los salones Premier
los clientes qué viajan en Clase Pre-

aerolineas
incorporand
el Salén Premi
siguiente los d
2008 se inaugu
Terminal 2 del Al
de Monterrey; y €

Actualmente, SO
los clientes Platino,

mier, los tarjetahabientes en convenio con socios comer-
ciales y con SkyTeam y los que disfrutan de One Day
Pass. Se ofrecen los servicios de area exclusiva de espera,

documentacion de clientes que viajan sin equipaje, sala
de juntas (en la ciudad de México y Monterrey), bebi-
das y bocadillos exclusivos, servicio de baristas, business
center con equipo de cémputo y fotocopiado, atencién
especial a personalidades, spa, servicio de regaderas y
préstamo de libros en cortesia.

Los Salones Premier
ofrecen servicios como
area exclusiva de
espera, salas de juntas,
bebidas y bocadillos,
Business Center, spa,

etcétera.



GRAN PLAN

Gran Plan ofrece atractivos paguetes a todos y cada
de los destinos a donde vuela Aeroméxico, va sea er
xico, Estados Unidos, Centroamérica, Sudan

(0] A')\r] CH@HTM con fj‘\fﬂ ZdsS CON mas ae n notele
chos de ellos de gran prestigio, y con diversos prestador
de servicios, lo que le permite ofrecer prod

el a

satisfacer, de manera confiable,
Todos los paguetes Gran Plan acumular
miten a los socios Club Premier gozar de lo
brinda este programa

En 2011 Aeroméxico y Grupo Mur
oficial FIFA MATCH Hospitality en México |
paquetes de viajes al Mundial de Futbol Bra
tablecieron una alianza para ofrecer, a trave
Gran Plan Brasil, doce diferentes opciones de |
descuentos especiales pagando con Tarjeta
incluyen viaje vuelo redondo, hospedaje en
MSC, entradas a los partidos de la seleccion de Méx

por supuesto, la experiencia unica de disfru

en Brasil

GranPlan

¥ AEROMEXICO. %)

ALIMENTOS Y BEBIDAS

La asignacion de los menus de Aeromexico depende de
varios factores, como, por ejemplo, la duracion y la hora
del vuelo. Sin embargo, aunque el servicio esta sujeto a
cambios imprevistos, existen algunos criterios que lo rigen:

Vuelos matutinos
e \uelos cortos: servicio de pan dulce y/o galletas.

e \uelos de mediano alcance: servicio de desayuno (con-

forme al itinerario)

Vuelos vespertinos

e Vuelos cortos: servicio de botanas.

e Vuelos de mediano alcance: servicio de comida o de
cena (conforme al itinerario).

* Vuelos de largo alcance: se ofrecen dos servicios de
alimentos que pueden ser una combinacion de desa-
yuno/comida/cena/refrigerio. Esto depende de la hora
local de salida y llegada, asi como de la duracion del
vuelo.
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Aeroméxico ha reclutado a un equipo de he

prestigio para disenar los menus de sus rutas internacio
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SMILE

SMILE (Sistema de Medicion del [ndice de Lealtad) es el
programa de Aeroméxico que permite evaluar esa ca-
racteristica, la lealtad de los clientes, mediante la me-
todologia Net Promoter Score (NPS). La metodologia se
centra en dos preguntas: 1) Con base en su experiencia
y utilizando una escala de 0 (muy poco probable) a 10
(muy probable) ¢qué tan probable es que usted reco-
miende Aeroméxico a un amigo o familiar?, y 2) ¢Por
qué? Las respuestas permiten clasificar a los clientes en
tres grupos:

e Entre 9y 10 se les llama “promotores”. Son clientes
satisfechos que han recibido un trato excepcional y
que debido a ello prefieren la aerolinea sobre otras y
ademas la recomiendan.

e Entre 7 y 8, son conocidos como “pasivos” o “neu-
tros”. Son los que facilmente se irfan con la compe-
tencia, ya que no se les ha logrado conquistar.

e Entre 0y 6, son conocidos como “detractores”. A
diferencia de los “promotores”, han recibido un muy
mal servicio, y por lo mismo son clientes enojados y
que por ende hablan mal de la empresa.

Por medio de la métrica de NPS es posible detectar con
precision los atributos que el cliente valora mas al momen-
to de decidir con qué aerolinea volara en el futuro'y si reco-
mendara o no a Aeroméxico.

El programa no sblo consiste en conocer este indice;
también estimula cambios culturales en la organizacion
para que ésta pueda:

o Brindar herramientas de apoyo a los empleados que
permitan una correcta interaccion con los clientes.

Grupo

p
A AEROMEXICO.

e

Sistema de Medicién del fndice de Lealtad

Por ejemplo, en el caso del manejo de las demoras
en las salas de Gltima espera se redisefi el proce-
dimiento para atender los requerimientos de infor-
macién del cliente, se mejoré calidad en el servicio
y se atendié la necesidad del propio empleado de
Aeromeéxico de contar con un procedimiento facil de

operar.

o |dentificar las areas de oportunidad haciéndolas me-
dibles.

e Fomentar el trabajo en equipo y fortalecer la relacion
“jefe-subordinado”, ya que parte medular del pro-
grama se basa en la retroalimentacion.

e Resarcir la relacién con el cliente, puesto que el pro-
grama esta diselado para que los responsables de
4rea atiendan los casos de los clientes con los que
ellos mismos interactuaron.

o Reconocer el trabajo de los empleados que entran
en contacto directo con el cliente.

SMILE se cred en enero de 2012, en respuesta a los
planes de expansion de Aeroméxico. En abril de ese ano
el programa SMILE de demoras se oficializd en Monterrey
cuando, después de cuatro meses de realizar encuestas
por correo electrénico a los clientes afectados por una
demora, fue posible recopilar suficiente informacién para
poder otorgar calificaciones a todos los abordadores y su-
pervisores de |a estacién. Le siguieron el AICM en junio,
Guadalajara y Cancun en septiembre y Hermosillo y Tijua-
na en octubre.

En 2013 el programa se extendera a tripulaciones y otros
aeropuertos de la red, asi como también con la medicion
de otros puntos de contacto ademas del SMILE de demoras.



El sistema SMILE de
Aeroméico brinda las
herramientas de apoyo
a los empleados para
mejorar su interaccién

con los clientes.



Un ano de consolidaciéon

Como hemos visto, 2012 ha resultado un afio especialmente
importante en la historia de Aeroméxico, sobre todo en lo
relativo al crecimiento de pasajeros y a la decisién de renovar
su flota con una visién a largo plazo. De igual manera, la
apertura de nuevas rutas permitira ampliar el mercado hacia
nuevos destinos.

Asi, en marzo se anunci6 la puesta en servicio de tres
nuevas rutas nacionales con vuelos a Saltillo, Chetumal vy
Manzanillo, de forma que se cubrira todo el territorio na-
cional. En cuanto a nuevas proyecciones internacionales se
establecieron vuelos a Atlanta, Washington y San Salvador y
se incrementaron los que tienen por destino San José y Nueva
York. Cancun también se beneficié con nuevas conexiones a
Nueva York, San José, Bogota y Caracas.

Con la inauguracion del vuelo a San Salvador el 6 de
mayo de 2012, Aeroméxico ya tiene rutas a los siguientes
paises de Centro, Sudamérica y el Caribe: Cuba, Guatema-
la, Honduras, El Salvador, Costa Rica, Venezuela, Colombia,
Pert, Brasil, Chile y Argentina.

Del mismo modo, son numerosas las frecuencias que se
han aumentado en rutas internacionales. De México a Nueva
York se tienen tres frecuencias diarias. Entre México y Sao
Paulo se operan dieciséis frecuencias a la semana; entre Meéxi-
co y Buenos Aires, nueve, y entre México y Tokio, tres.

En el medio nacional también se registraron incrementos
en las frecuencias. Especialmente notables son los casos de
Guadalajara y Monterrey: entre la capital del pais y Guada-
lajara se ofrecen diecinueve vuelos diarios, y dieciocho entre
la ciudad de México y Monterrey. Asimismo, se pusieron en
servicio las nuevas rutas Puebla-Monterrey, Meéxico-Mexicali
y Monterrey-Cancuan.

Durante el Tianguis Turistico celebrado en marzo de
2012 en Puerto Vallarta y la Riviera Nayarit, Grupo Aero-
méxico llegé a un acuerdo con los gobiernos de los estados
de Baja California Sur, Campeche, Durango, Jalisco, Mi-
choacan, Nayarit, Nuevo Leon, Oaxaca, San Luis Potosi, Si-
naloa, Sonora, Tabasco, Veracruz, Yucatan y Zacatecas que
permitira planear y realizar inversiones conjuntas con los

grupos hoteleros y otros prestadores de servicios para asi op-
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Por muiltples razones,
2012 ha sido aio

clave en la historia de

Aeromexico.




En el verano

de 2013 comenzaran

a incorporarse a la
flota los nuevos Boeing
B-787 Dreamliner.
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timizar el aprovechamiento de los recursos disponibles. Este
proyecto pretende hacer un mejor uso de la capacidad insta-
lada mediante programas, promociones y ofertas que alienten
los desplazamientos de turistas nacionales y extranjeros por
todos los destinos del pais. De esta manera se aprovecha el
gran potencial de Aeroméxico, que cubre con sus vuelos toda
la Republica y que es la aerolinea con mayores rutas interna-
cionales hacia México y con mayor nimero de convenios con
aerolineas extranjeras de los cinco continentes.

Al participar en la Conferencia de Directores de Lineas
Aéreas de América Latina, efectuada en Santiago durante el
mismo mes de marzo y con motivo de la Feria Internacional
del Aire y del Espacio (FIDEAE), el doctor Andrés Conesa, di-
rector general de Grupo Aeroméxico, hablé de dos temas de
sumo interés para la aviacién mexicana y sobre los que el sec-
tor tendra que trabajar en los afios que vienen. El primero es la
regulacion del transporte aéreo en México, muy fragil porque
lo es también su estructura juridica. El segundo, los indices del
Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México que reve-
lan su proxima saturacion, lo que limita las posibilidades de
crecimiento, un fenémeno que también se presenta en otras
terminales.

El 31 de mayo de 2012 inici6 operaciones Aeroméxico
Vacations, una marca bajo la cual la aerolinea comercializa
paquetes vacacionales en Estados Unidos y Canada con el
respaldo de MLT, uno de los principales tour operadores en el
mercado estadounidense.

:Qué se espera para Aeroméxico en los proximos
anos? Sin duda, como muestra la historica inversion en la
renovacion de su flota y en particular la proxima llegada del
B-787 Dreamliner, un ascenso sustancial en la calidad del
servicio que confirmara que, para la aerolinea, lo mas im-
portante son sus pasajeros y la experiencia que éstos tienen
durante sus viajes. Este compromiso se acenttia, ademas, con
los esfuerzos realizados en areas que el pasajero no suele ver
directamente -mantenimiento, capacitacion, solvencia finan-
ciera, responsabilidad ambiental y social, planeacién y logis-
tica— pero que contribuyen de manera decisiva a mejorar su
experiencia en el aire.

Asi, lo que veremos en los afios que vienen sera, sin duda,

la consolidacion de Aeroméxico como la mejor linea aérea. &
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BOEING B-787 DREAMLINER, UN AVION DE ENSUENO

Una vez mas Boeing ha construido el mejor
avién del mundo: el B-787 Dreamliner.

Lo ha hecho asi desde que diseno el
B-707 Intercontinental, el primer gran
avion trasatlantico y el de mayor venta en
el mundo en las décadas de 1950-1960,
con 1,010 unidades entregadas. Ese mis-
mo galardon lo conquisto, después, el
trirreactor B-727, para distancias medias
y cortas, del que [legaron a entregarse

1,831 unidades antes de cerrar la produc-
cion. Cuando el mundo crefa que el futu-
ro estaba en el avion supersonico, Boeing
suspendio el proyecto del US Supersonic
Transport y se decidié por un avién sub-
sénico de gran capacidad, el B-747, el fa-
mosisimo jumbo, el avién de mayor éxito
en el mundo en su tipo, del que se han
entregado 1,507 unidades y que sigue en
produccion. Tras varias modificaciones, e
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lugar del 727 lo ocupé el Boeing 737, que
con sus versiones se ha transformado en el
avion del que se han construido mas ejem-
plares en el mundo, y siguen construyén-
dose; hasta ahora se han entregado 6,348
unidades entre las versiones original, clasi-
Ca 'y nueva generacion.

Cuando el mundo se conmociond €on
el gigantesco avion Airbus A380 de 700
pasajeros, la Boeing se decantd por una
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aeronave distinta —de tamano medio vy
largo alcance, de muy alto rendimiento,
tecnologfa de vanguardia, sumamente
versatil-, y todo indica que el éxito le co-
rrespondera a este avion de ensueno, el
Dreamliner, que, para empezar, ha batido
ya todos los récords de pedidos para un
avion nuevo.

“Se trata de un acontecimiento que se
produce aproximadamente cada quince
anos, por eso no podemos fallar”, dicen
en Boeing, refiriéndose a los ciclos de
cambio en la industria aeronautica.

Cuando Boeing decidié construir el
modelo 787 Dreamliner, puso en marcha
a los técnicos de mas de setenta empresas
de todo el mundo con el objeto de pla-
near el diseno y construcciéon del avién
mas moderno en todas sus partes y com-
ponentes, la mayoria de los cuales habria
de fabricarse con materiales compuestos




Los espacios interiores del
Boeing B-787 Dreamliner
fueron disenados para
brindar la mayor comodidad

posible al viajero.

y con un diseno que permitiera el mas
alto rendimiento en avién alguno, su facil
identificacion y acceso para disminuir las
horas de mantenimiento y una gran dura-
cién para alargar su vida Util.

El resultado ha sido una aeronave revo-
|ucionaria, construida con un 50% de mate-
riales compuestos, un 20% de aluminio, un
15% de titanio, un 10% de acero y un 5%
de otros materiales. Los motores son dos
turbinas GEnxTM de General Electric, las
mas eficientes, silenciosas y avanzadas del
mundo. Esta novedosa aeronave consume
un 20% menos combustible que las actua-
les, permite reducir las emisiones de CO,,
consigue abatir costos de mantenimiento
hasta en un 30% Yy despega y aterriza de
manera mucho mas silenciosa.

La versién seleccionada por Aerome-
xico —que entrara en operacion en julio

de 2013,
de al modelo B-787-8 Dreamliner, con
capacidad para 250/243 pasajeros para
rutas de 14,800 a 15,750 kilémetros.
Como se trata de un avién subsoénico,
su velocidad es de mach 0.85, unos 912
kildmetros por hora, la maxima para un
avion de su tipo.

tentativamente— correspon-

Los interiores fueron disefiados para
ofrecer al viajante la mayor comodidad.
El ambiente tiene un muy bien calculado
porcentaje de humedad, la iluminacion
cambia en el dia y la noche y los niveles
de presurizacion son mas bajos que el pro-
medio actual, cualidades que contribuyen
a disminuir la fatiga que suelen ocasionar
los viajes largos por diferentes usos hora-
rios. Los asientos son también de disefio
vanguardista y ofrecen amplios espacios
a los pasajeros. Ademas, el avién cuen-
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ta con un sistema de entretenimiento de
AVOD (Audio & Video On Demand) con
pantallas personales touchscreen de 16"
para Clase Premier y de 9" para Clase Tu-
rista. Bajo este sistema estaran disponibles
10 peliculas, 36 series de television, 100
albumes de musica digital, un canal para
NiNoS, juegos, revistas en pantalla, mapas
interactivos, chat entre asientos y muchas
cosas mas. El servicio AVOD estara dispo-
nible también en los nuevos 737-800BS!.

Esta planeado que el Dreamliner, que
actualmente se ofrece en tres versiones,
tenga una evolucién similar a los deméas
aviones Boeing, Cuya vida se ha podido
alargar mediante |a actualizacion de sus
elementos, lo que s6lo es posible cuando
se concibe, disefia y construye una célula
tan avanzada que lleva incorporada la se-
milla de su propia evolucién.
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CULTURA AEROMEXICO

MISION

Ser una empresa de transporte aéreo que de manera segura
v ehciente proporaione para sus clientes servicios de calidad,

con rentabihdad v en armonia con nuestros colaboradores,

la comumidad v el medioambiente.

VISION

Ser la opcion preferida para volar en nuestro pais, y de
México al resto del mundo, por nuestra conectividad,

servicio de excelencia y calidez.

VALORES

Calidez, Lealtad, Responsabilidad, Honestidad,

Respeto y Trabajo en Equipo.
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PREMIOS Y RECONOCIMIENTOS

2000

Super Marcas de México: De acuerdo con un estudio de-
sarrollado por Reader’s Digest México, Aeroméxico es la
aerolinea que ofrece mayor calidad en el servicio, la mas
confiable y la de imagen mejor posicionada.

iBest: Aeromeéxico recibié el premio iBest 2000 en |a cate-
goria de transportes. Aeromexico.com, a su vez, gano el
primer lugar en la categoria de mejor sitio de internet por
votacién de la academia y el tercer lugar en opinion del
publico.

Best Cellar in the Sky: Aeroméxico superé a 37 de las mas
importantes aerolineas del mundo para ocupar el segundo
lugar en la 122 edicion de “Best Cellar in the Sky” (la mejor
cava en el cielo), competencia que anualmente organiza la
agrupacion Business Traveler Internacional.

Aerolinea Lider: En mayo de 2000 Aeroméxico fue selec-
cionada como la “Aerolinea Lider” por los lectores de la
revista Latin Finance.

2001

Freddie: Club Premier de Aeroméxico es el Unico gana-
dor del prestigiado galardon Freddie entre las aerolineas
latinoamericanas. Aeroméxico consigui6 los mas altos ho-
nores —por segundo ano consecutivo— en la categorfa de
“Mejor Newsletter” y cuarto lugar en la categorfa de “Me-
jor Programa de Viajero Frecuente” en la 132 edicion de los
Freddie Awards, los cuales incluyen nueve categorias.

Interbrand: Aeroméxico obtuvo el sexto lugar en la lista
Interbrand de las marcas mas reconocidas del mundo, con-
forme a un ejercicio denominado Reader’s Choice Brand of
the Year y que, a través de internet, se comenzo a realizar
ese mismo ano.

2002

CEMEFI: Aeroméxico fue reconocida con el distintivo de Em-
presa Socialmente Responsable que otorga el Centro Mexi-
cano para la Filantropfa (distintivo que renovaria en 2003
y 2004).

iBest: Aeromexico.com gand el primer lugar en la categoria
“Sitio de Transportacién”, segun la opinién de la academia
y del publico, y gané también el premio Grand Prix de In-
ternet, también de iBest, como el mejor website en México.

2003

Premio Effie: Aeroméxico obtuvo el primer lugar por la
campana “Club Premier de Aeroméxico cambia la histo-
ria de los programas de Viajero Frecuente” en la categoria
“Lineas aéreas, hoteles, arrendadoras de autos y destinos
turisticos”.

Quoérum: La revista Platino gané el tercer lugar en disefo
de los premios Quérum, en la categoria “Revista Comer-
cial”. El namero que se evalu6 fue el correspondiente al
mes de febrero.

2004

Travel Savvy Magazine: Los lectores de esta revista otorga-
ron a Aeromeéxico el premio como la mejor aerolinea que
brinda servicio hacia México.

Global Traveler: En 2004 Aeroméxico recibié el premio
como la mejor aerolinea en brindar servicio hacia México,
como resultado de una encuesta realizada por la revista
Global Traveler.

2006
Secretaria de Trabajo y Prevision Social: Aeroméxico recibio
un reconocimiento por ser una empresa familiarmente res-




ponsable. La Secretaria de Trabajo y Prevision Social premié
a Aeromeéxico por ser incluyente en cuestiones de género y.
por promover la igualdad de oportunidades laborales para
hombres y mujeres.

2007

Guia Oficial de Aeronautica: Aeroméxico fue reconocida
por la Gufa Oficial de Aeronautica (OAG por sus siglas en
inglés) como la mejor aerolinea con base en América Latina
(Caribe, Centro y Sudamérica).

Best Airline in Mexico: Aeroméxico recibio el premio “Best
Airline in Mexico” que otorga la revista Business Traveler

2008

Reconocimiento Global Traveler y Business Traveler: Ae-
romeéxico fue elegida como la “Best Airline in Mexico”
por los lectores de las revistas Global Traveler y Business

Traveler.

Millward Brown: Aeroméxico fue reconocida como la me-
jor marca entre todas las aerolineas del pais por Millward
Brown, empresa multinacional de estudios de mercadotec-

nia y recordacion de marca.

2009

premio Alto Reconocimiento 2009: El Salén Premier Inter-
nacional de Aeroméxico —ubicado en la Terminal 2 del Ae-
ropuerto Internacional de la Ciudad de México- recibi¢ el
premio “Alto Reconocimiento 2009 por parte de Priority

Pass™.

2011

Inflight Travel Retailer in the Americas: Aeromeéxico y Duty
Free World recibieron este premio, otorgado por Duty Free

News International, debido a los altos estandares de servi-

cio a bordo en este ambito.

Alto Reconocimiento 2011: Por tercer ano consecutivo, el
Salén Premier Nacional de Aeroméxico recibié este premio
por parte de Priority Pass™.

Mejor Aerolinea de Negocios de Latinoamérica: La revista
Business Travel otorgé este distintivo a Aeroméxico.

Mejor Aerolinea de México: Por segundo ano consecutivo
Aeromeéxico fue reconocida como tal, de acuerdo con una
encuesta realizada por la revista Global Traveler.

2012

Empresa Socialmente Responsable: Por segundo afio con-
secutivo, Aeroméxico fue certificada internacionalmente
como una Empresa Socialmente Responsable, reconoci-
miento que otorga el Centro Mexicano de Filantropia, de-
bido a sus esfuerzos en beneficio de la sociedad y el medio
ambiente.

Edificio corporativo de
Aeroméxico en el Paseo
de la Reforma de la
capital del pais.




LA FLOTA DE AEROMEXICO

Los Boeing B-777,
actuales aviones

insignia de Aeroméxico.
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Uno de los grandes aciertos de la nueva
Aeromeéxico ha sido la planeacion, selec-
cion y adquisicion de sus aeronaves de
acuerdo con las necesidades marcadas
en su plan de evolucién a corto, media-
no y largo plazo. De esta manera, en la
actualidad opera aviones de solo dos fa-
bricantes, Boeing y Embraer, equipados
a su vez con motores de dos empresas
distintas. Esta estandarizacion de la flota
conlleva ahorros importantes en mante-
nimiento, adiestramiento y rotacién de
personal, ademds de que se refleja en
una mayor seguridad, en mayor dispo-
nibilidad de la flota y en mayor producti-
vidad del personal técnico. Si a la estan-
darizacién se suma el bajo promedio de
antigliedad de las aeronaves, todas esas
ventajas se incrementan notablemente.

En agosto de 2012 la flota de Grupo
Aeromeéxico estaba conformada por las
siguientes aeronaves:

En operacion

30 aeronaves Boeing B-737-700
15 aeronaves Boeing B-737-800
5 aeronaves Boeing B-767-200ER
2 aeronaves Boeing B-767-300ER
4 aeronaves Boeing B-777-200ER
38 aeronaves Embraer ERJ-145
19 aeronaves Embraer EJ-190

3 aeronave Embraer EJ-170

Pedidos

90 aeronaves Boeing B-737 MAX

10 aeronaves Boeing B-787-9 Dreamliner
7 aeronaves Boeing B-737-800

2 aeronaves Boeing B-787-8 Dreamliner
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8-51 Acapulco, matricula XA-NUS; p. 110-111 Un par de DC-9-30 en la

fabrica de Douglas; p. 113 Avién Douglas DC-8-51 Chapultepec, matricula
XA-PIK; p. 114 Ceremonia de entrega del primer birreactor DC-9 en Santa
Ménica, California; p. 117 Avién Douglas DC-9 (no identificado); p. 119
Simuladores de vuelo para Douglas DC-8 y DC-9 en el Centro de Capa-
citacién de Aeronaves de México; p. 120-121 El avién Douglas DC-9-15
Sinaloa matricula XA-SOY; p. 122ar Avién Douglas DC-3 matricula XA-
GUF; p. 122ab Avién Douglas DC-3 matricula XA-FUV; p. 123 Jorge Pérez
y Bouras con Dag Hammarsjold, director de la IATA, cuando el mexicano
fue designado presidente de esa asociacion; p. 128ab Ceremonia de bautizo
del avién Douglas DC-9 Tabasco; p. 130 Avién Douglas DC-10-30 Castillo
de Chapultepec, matricula XA-DUH; p. 132-133 Avion Douglas DC-8-73
matricula N4865T en el acropuerto JFK de Nueva York; p. 134 Edificio de
las oficinas generales de Aeroméxico, en el Paseo de la Reforma, México, DF;
p. 135 Avion Douglas DC-10-30 Castillo de Chapultepec, matricula XA-
DUH; p. 136 Avién Douglas DC-9 Baja California, matricula XA-SOA; p.
138 Eugenio Méndez Docurro, Secretario de Comunicaciones y Transportes,
condecora a Raymundo Cano Pereira, director de Aeroméxico; p. 140ar Pe-
dro Vasquez Colmenares, director de Aeroméxico; p. 141 Avién Douglas
DC-9 Super 80 Torre6n, matricula N1003X; p. 147 Publicidad de la ruta a
Nueva York en Douglas DC-10, 1978; p. 148 Reunion del director general
de Aeroméxico, Pedro Vasquez Colmenares, con las tripulaciones encarga-
das de transportar al Papa Juan Pablo II, 1979; p. 149 A bordo del Douglas
DC-10 Ciudad de México, Juan Pablo II firma fotografias como recuerdo; p.
150ar El Papa Juan Pablo II en su asiento, 1979; p. 150ab Juan Pablo II en
su primera visita a México desciende del avion, 1979; p. 151 El papa Juan
Pablo II se despide en Santo Domingo antes de iniciar el viaje a México,
1979; p. 154 Enrique Loaeza Tovar, designado director de Aeroméxico en
1980; p. 156 Despedida en el AICM del presidente Gustavo Diaz Ordaz en
su viaje a Punta del Este, Uruguay; p. 158 Ceremonia de entrega de tres avio-
nes DC-9 Super 80; p. 159 Publicidad que destaca los nuevos uniformes de
las sobrecargos, 1981; p. 160 Avion Douglas DC-10-15 Andhuac, matricula
N10038; p. 161 Toma de posesion del director Sigfrido Paz Paredes, 1982; p.
165 Simulador para aviones Douglas DC-10; p. 166 Avién Douglas DC-8-63
Veracruz, matricula N4866T; p. 158 El presidente Miguel de la Madrid y el
secretario de Comunicaciones y Transportes Rodolfo Félix Valdés durante
la ceremonia de celebracién del SO aniversario de la fundacién de Aeromé-
xico, 1984; p. 169ar Los directores generales de Aeroméxico reunidos para

la ceremonia de su SO aniversario, 1984; p. 169ab Develacién de la placa
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conmemorativa de los S0 afios de Acroméxico; p. 170-171 Avién Douglas
DC-10 Ciudad de México, matricula XA-DUG; p. 177 Avién Douglas MD-
82 Matamoros, matricula N1003Y; p. 178 Nombramiento de Rogelio Gasca
Neri (derecha) como director general de la aerolinea; 179ar Pedro Cerisola,
director comercial, con todo el equipo de ventas durante una reunién de
trabajo; p. 180-181 Avién McDonell-Douglas DC-9-32 Tabasco, matricula
XA-DEL p. 182 Vista aérea del AICM; p. 185 Avién Douglas DC-9 Super
80 Torreon, matricula N1003X; p. 187 Avién MD-82 sin identificar; p. 191
Avion DC-10 con el nuevo emblema de Aeroméxico, tras la quiebra; p. 193
Avién MD Serie 80 en el Aeropuerto de Monterrey, ca. 1988; p- 195 Avién
de Aroméxico en el aeropuerto de Huatulco, ca. 1988; p. 199 Directivos
y personal de Aeroméxico en el dltimo vuelo al aeropuerto de San Carlos,
Leon, Guanajuato.
ART RESOURCE: p. 305 Paseo de La Reforma. Monumento a Diana Caza-
dora y edificio de Aeroméxico, México, DE.
COLECCION HUGO GUTIERREZ: p. 30 Detalle del grabado realzado en
el mend de la ruta Nueva York-México (ca. 1957-1959); p. 37arr Boleto
Acapulco-México, 1951; p. 38 Itinerario de vuelos de Aeronaves en las rutas
del Pacifico, 1952; p. 47ar Sobre de boleto, 1951; p. 48 Sobre de boleto, dé-
cada de 1950; p. 49 Detalle de un itinerario, 1956; p. 53ar Itinerario, década
de 1950; p. 58 Itinerarios en inglés de Aeronaves de México de 1955 y 1959;
p- 60-61 Felicitacion navidenia, década de 1950; p. 63arr Itinerario, 1956;
p- 63ab Publicidad en un itinerario, 1957; p. 67ar Mapa en un itinerario de
1956; p. 74 Publicidad de Primera Clase en los aviones Britannia, década de
1950; 74ab, p. 76-77 Folleto “Britania, el gigante silencioso”, ca. 1957; p.
81 Itinerario de 1961; p. 88 Vifieta de una tarjeta postal de Aeronaves de
México, ca. 1960; p. 91arr Boleto de exceso de equipaje, ca. 1960; p. 103ab
Itinerario conjunto de Aeronaves de México y Aerovias Guest México, 1964;
p- 106 Invitacién a la presentacion de los Angeles Azules, 1964 (frente); p.
107 Invitacién a la presentacién de los Angeles Azules, 1964 (reverso); p.
115 Folleto promocional de Sonora de la campana “México Primero” (vuel-
ta), ca. 1969; p. 118 Itinerario con publicidad de la XIX Olimpiada, 1968;
p. 124 Folleto promocional de Sonora de la campana “México Primero”
(frente), ca. 1969; p. 126 Publicidad de Aeronaves de México, ca. 1969;
p. 128ar Itinerario con publicidad del Mundial de Futbol México 1970; p.
131 Revista El Caballero Aguila y yo, 1971; p. 137 Publicidad de la ruta a
Sao Paulo, ca. 1975; 140ab Boleto, ca. 1978; p. 145 Publicidad de la ruta a
Miami, ca. 1975; p. 155 Recuerdo del bautizo del avion Douglas DC-9-30

Ixtapa, 1980; 167arr Boton conmemorativo de los 50 afios de Aeroméxi-
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co. 1984; 167ab Anverso de un calendario conmemorativo de los 50 afios
y bl

de Aeroméxico, 1984; p. 175 Itinerario conmemorativo de los 50 afios de

Acroméxico, 1984; p. 179ab Sobre de boleto, ca. 1987; p. 186 Etiquetas de
equipaje de la década de 1980; p. 188ab Emblema de sobrecargo, ca. 1987;
p. 206 Avion carguero Boeing B-727-200 de Aeromexpress; p. 222 Avion
Boeing B-737-852 matricula EI-DRA; p. 226ar Etiqueta de carga; p. 227
Operaciones de Aeroméxico Servicios; p. 247 Inauguracién de las operacio-
nes de Aeroméxico en la T2 del AICM, 2008; p. 258 Terminal 2 del AICM;
p. 259ari Inauguracién de la Terminal 2, 2007; p. 265 Avion Boeing B-737-
700 con el escudo del Teleton, 2010.

COLECCION JAVIER LARA BAYON: p. 18 Aeroplano Voisin, tarjeta postal
(ca. 1910); p. 19ab Sello postal de 30 centavos los correos aéreos mexicanos
(ca. 1920).

COLECCION JORGE ROCAFORT: p. 12-13 El DC4 matricula XA-KOK
en abril de 1953, después de la adquisicién de LAMSA por Aeronaves de
Meéxico.

COLECCION JUAN CARLOS GUERRA - AVIATION PHOTOGRAPHY OF
MEXICO: p. 174 Un Boeing B-767-3Q8/ER despega del AICM, 2007; p.
196-197 Avién Douglas DC-9-30 matricula XA-DEK, 2004; p. 204-205
Avion Boeing B-757 matricula N804AM, 2004; p. 209 Avién McDonell
Douglas DC-9-32 matricula XA-TFO, 2004; p- 223 Presentacion del Boeing
B-777 Frida Kahlo, matricula N745AM, 2006; p- 224-225 Avién Embraer
ERJ-190 matricula XA-CAC en el aeropuerto de Acapulco, 2008; p. 232-
233 Avién Boeing B-777-2Q8/ER matricula N745AM, 2006; p. 240-241
Avién Boeing B-767-25SD/ER matricula XA-EAP, AICM, 2012; p. 242 Avién
Boeing B-777-2Q8/ER matricula N776AM, AICM, 2008; p. 248 Avién Em-
braer ERJ-14SLU matricula XA-ZLl, AICM, 2008; p. 251 Reactor de un
Boeing B-777-2Q8/ER, AICM, 2006; P 252-253 Interior de la cabina de
pilotos del Embraer EJ-190 matricula XA-FAC, AICM, 2009; p. 254 Emble-
mas en el plano vertical de un par de Boeings B-767-3YO/ER, matriculas XA-
MAT y XA-MIR, AICM, 2009; p. 255 Alineacion de un Boeing B-777 y un
Boeing B-737-752, AICM, 2006; p. 262-263 Vista aérea de la ciudad de Mé-
xico desde el Embraer EJ-190 matricula XA-EAG, 2010; p. 290-291 Avién
Boeing B-777 matricula N774AM y ala del Boeing B-737-752 matricula XA-

GMV; p. 300-301 Avién Bocing B-777-2Q8/ER matricula N774AM.

CORBIS: p. 96 Model arriving in Acapulco, Mexico with The Calareres (sic

pro “Los Tres Calaveras”) and a plane in background, wearing suit by Sport-

whirl, Ronay canvas bag, gold jewelry by Tiffany & Co., and pink silk hat
by Products of India, ca. 1960,




FOTOTECA NACIONAL INAH: p. 19ar Aviones exploradores del Ejército
Constitucionalista (ca. 1915); p. 25ar Hotel La Marina, Acapulco, ca. 1945;
p- 47 Aeromozas en la escalerilla de un avién de Aeronaves de México; p.
63 Terminal aérea, ca. 1950; p. 70i La actriz Esther Fernandez en la escale-
rilla de un avién de Aeronaves de México, ca. 1950; p. 70d El actor Ramén
Armengod en la escalerilla de un avién de Aeronaves de México, ca. 1950;
p- 71 La actriz Silvia Pinal en la escalerilla de un avién de Aeronaves de Mé-
xico, ca. 1950; p. 72 Luis Padilla Nervo, Secretario de Relaciones Exteriores,
con el sefior Taki, ministro del Japéon, ca. 1952-1958; p. 87 Adolfo Lopez
Mateos a su llegada de la gira por Estados Unidos y Canada, 1959; p. 88
El seiior Ralph B. Wood con miembros de la Albany-Nordiska, junto a un
avion de la linea Aeronaves de México, ca. 1960; p. 89 Turistas abordando
un avién de Aeronaves de México, Acapulco, ca. 1960-1965.

GLOW IMAGES: p. 127 Mexico, Quintana Roo, Canctiin. The beach and
botels aerial view / Guido Alberto Rossi; p. 239 Osaka Castle in cherry blos-
som season / John Banagan.

HERMANN LUYKEN: p. 8 Walter Luyken y Mr. Haberbier junto a un Be-
llanca de Aeronaves de México en el antiguo campo aéreo de Acapulco,
ca. 1935; p. 34 Walter Luyken, Mr. Haberbier y otra persona junto a un
Bellanca de Aeronaves de México en el antiguo campo aéreo de Acapulco,
ca. 1935.

LIBRARY OF CONGRESS OF THE UNITED STATES: p. 17 “El nifio afortu-
nado?”, grabado de José Guadalupe Posada en un cuadernillo de la imprenta
de Antonio Vanegas Arroyo; p. 39arr Juan Trippe, fundador y presidente
de Pan Am, 1940.

MANUEL DE ALBA - AIRLINE POSTER ART.COM: p. 125 Carteles de la
campaiia “México Primero”, cd. 1969.

MAPOTECA MANUEL OROZCO Y BERRA: p. 21arr Plano topogrifico del

campo de maniobras de aviacion de Valbuena (sic), 1925; p. 25ab Mosaico

semipreciso del puerto de Acapulco, Gro., 1930.

MUSEO NACIONAL DE ANTROPOLOGIA E HISTORIA: p. 90 Cabeza de
caballero aguila. Periodo Posclasico. Cultura Mexica.

OCTAVIO MUNOZ LEDO: p. 203 Avién Boeing B-757-2Q8 matricula
N801AM; p. 212 Fairchild Metro III de Aerolitoral; p. 213 Saab 34 de Ae-
rolitoral.
PROCESOFOTO: p. 208 Ernesto Martens Rebolledo; p. 221 Fernando Flores
y Pérez, director general de Aeroméxico.

SFO MUSEUM: p. 45 Folleto de Aeronaves de México, década de 1950.

CREDITOS FOTOGRAFICOS

Salvador Segoviano Calvillo, Hugo E. Moguel Rosales / Aeroméxico.
Patricia Tamés: p. 6 Dr. Andrés Conesa e Ing. José Luis Barraza, p. 226
Burbuja de Entrenamiento, CECAM; p. 227i Simulador de vuelo de Em-
braer ERJ-145; p. 227d Cabina de entrenamiento de sobrecargos, CECAM;
p. 302-303 Equipo Directivo de Aeroméxico.

Jorge Rocafort Mercado: p. 12-13

Pedro Ceja / Imagen Cautiva (por la reproduccién de memorabilia): p. 30, p.
35ab, p. 37ar, p. 38, p. 47ar, p. 48, p. 49, p. 53ar, p. 58ar, p. 58ab, p. 60-61,
p. 63ar, p. 63ab, p. 67ar, p. 74ar, p. 74ab, p. 76-77, p. 85, p. 91ar, p. 103
ab, p. 106, p. 107, p. 115, p. 118, p. 124, p. 126, p. 128, p. 131, p. 137, p.
140, p. 142, p. 145, p. 147, p. 155, p. 167ar, p. 168ab, p. 175, p. 179, p.
186, p. 188ab, p. 226ar.

ILUSTRACIONES

Hugo Miranda: p. 4 Logotipo de Aeronaves de México, basado en una cal-
comania de la coleccién de Hugo Gutiérrez; p. 10-11 Logotipos de Aero-
naves de México y Aeroméxico basados en publicidad varia de la coleccion
de Hugo Gutiérrez; p. 23 Logotipo de Aeronaves de México basado en una
etiqueta para la identificacién de equipaje de la Coleccion Fernando Morlett;
p. 42i Avion Travel Air 6000, basado en una ilustracion de la obra Caballero
Aguila (1984); p. 42d Avién Beechcraft 17, basado en una ilustracion de la
obra Caballero Aguila (1984); p. 47ab Avién Boeing B-247, basado en una
ilustracion de la obra Caballero Aguila (1984); p. 54 Avién Avro Anson, ba-
sado en una ilustracién de la obra Caballero Aguila (1984); p. 144 Logotipo
de Aeronaves de México, basado en una caja de cerillos de la coleccién de

Hugo Gutiérrez.

MAPAS

Magdalena Juarez: p. 40 “Rutas de Aeronaves de México en 1944”, basado
en un mapa de la época; p. 129 “Rutas operadas por Aeroméxico, 1969”,
basado en el mapa de un itinerario de ese afio; p. 218-219 “Rutas operadas
por Aeroméxico, 1998”, basado en los listados oficiales de la aerolinea; p.
274-275 “Rutas operadas por Aeroméxico, 2012”, basado en los listados

oficiales de la aerolinea.

ABREVIATURAS: i: izquierda, d: derecha, c: centro, arr: arriba, ab: abajo.
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AEROMEXICO, ORIGEN Y DESTINO,
que recorre la vida de la aerolinea mas antigua
en servicio de nuestro pais a través de casi
ochenta afos de existencia, se terminé
de imprimir en el mes de noviembre de 2012,
en los talleres de Grupo Infagon,
ubicados en Alcaiceria 8, Col. Zona Norte
Central de Abastos, C. P. 09040, México, D. F.
El tiraje es de 2 000 ejemplares.
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