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RESUMEN
El presente estudio constituye un paso importante para iniciar las activi-
dades relativas a la planeaci6n del &rea de carga de Aeroméxico en el hori

zonte de planeacién 1985-1992.

La metodologfa que se utilizé para el desarrollo de este plan de trabajo es
la denominada "E) Proceso Estructurado de Solucidén de Sistemas Productivos

Existentes".

En primer lugar se destaca la importancia del problema y las ventajas que
-representarfa la implantaci6n de un proyecto de esta naturaleza para los

usuarios, Ta empresa y el pafs,

A continuacidn se réa]izd una evaluacién del sistema de carga y en el diag
néstico se sefialan las causas que son las condicionantes de su mal funcio-
namiento. En ese momento se decidié realizar varios estud1os'de mercado

y calcular un pronbstico para el transporte aéreo de carga y otro para
Aeroméxico. De &stos cdlculos se 11eg6 a la conclusibn de que con la ofer
ta actual se tendrfa una reducida participacién en el mercado actual y

potencial.

E1 siguiente paso fue proponer dos alternativas: Expander el drea de carga
0 que continue desarrolldndose como complemento del sistema de pasajeros,
y en la evaluacién financiera se 1legd a 1a conclusién de gue la expansidn
del drea de carga es la mejor alternativa porque representaria una fuente

importante de ingresos para la empresa.
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CAPITULO I. INTRODUCCION



El transporte aéreo contribuye al crecimiento de la actividad econémica,
principalmente de los sectores turfstico y comercial favoreciendo el répido

intercambio de bienes de los sectores de servicios.

Al finalizar la década de los 50's, la carga aérea no tenfa una gran tras-
cendencia ya que el costo para el transporte parecia demasiado elevado

para cualquier tipo de mercancia.

Pero a partir de los 70's, el transporte aéreo de carga se ha desarrollado
aceleradamente en México con el uso de grandes aeronaves, asf como de me-

Jores té&cnicas y equipos para la operacifn terrestre,.
Antecedentes

En septiembre de 1981 la Direccidon de Planeacién presentG un estudio*, don
de se determind una subutilizacidn del 50% de la capacidad ofrecida para

"el transporte de carga con informacibn del afio de 1980.

Sin embargo, los resultados se obtuvieron a partir de una muestra de 5
vuelos directos, por 1o que se 1leg6 a la conclusidn de que tal muestra no

era representativa,

Tomando como base 1o anterior, 1a Gerencia de Planeacidn Coemercial Carga,
a través del presente estudio denominado "P]aneacién tstratégica del Ser-
vicio de Carga en una Linea Aerea del Gobierno®, l]ev6 a cabo una evalua-

cidn de resultados del sistema de carga, que inc!uyé 1a evaluacidn de la

* Andlisis de la Capacidad y Utilizacién del Transporte de Carga de Aero-
méxico, Direccién de Planeacifn, septiembre 1981.



subutilizacién de los compartimientos de carga de la flota,con cifras de

1981,

Esta evaluacidn que se incluye en la primera seccién del capitulo 3 de
este trabajo, permiti6 elaborar un diagn6stico de la situacién actual del

sistema de carga de la empresa.

Importancia del Problema.

En los Gitimos afios Aeroméxico, ha incrementado el tamafo de su flota con
aviones modernos como son los DC10-15, DC10-30 y DC9-80, sin embargo, el
transporte de carga no ha registrado un desarrollo paralele al de movili-
zaci6n de pasajeros, porque el sistema de carga de Ja empresa ha sido con
siderado como complemento del transporte de pasajeros, sin existir una
estructura orgénica que permita el desarrollo de 1a oferta de este servi-
cio, de acuerdo a,1os requerimientos derivados del crecimiento de la deman

da.

Es por esta razén que la empresa, podria coadyuvar a solucionar este pro-
blema a través de 1a implantaci6n y control de este proyecto, 1o cual re-

presentarfa una ventaja para los usuarios, Aeroméxico y el pafs,

En el caso de los usuarios podrfan contar con una oferta exclusiva para el

transporte de sus mercancfias.

Para Aeroméxico porque entre 1970 y 1982 el movimiento total de carga
nacional e internacicnal, por todos los medios de transporte, pasd de

260 000 a 546 005 miles de toneladas. Sin embargo, el servicio de carga
aérea, aunque fundamental-para ciertos productos, representé solamente el
0.02% de la carga transportada en el pafs, siendo el Aeropuerto Internacio

nal de la Ciudad de México donde se genera el 70% del total. De esta



manera, la empresa podrfa posecionarse adecuadamente en el mercado del trans
porte de carga, ya que actualmente Mexicana de Aviaci6n tampoco cuenta con

una oferta exclusiva para este servicio.

Por G1timo, también representarfa una ventaja para el pafs, debido a que la
carga aérea también ayuda a abrir nuevos mercados colaborando con el incre
mento de su balanza comercial. Esto trae ventajas comnetitivas, mayores
oportunidades y mejores ganancias, asi como mayor movimiento de capital.

Es decir, transportar carga por aire, como otros avances tecnolﬁgicos. es

una parte ineludible de la economfa moderna mundial.

Los aspectos que se analizarén en este plan de trabajo, son Tos de llevar
a cabo el estudio sin importar la situacién financiera de Aeroméxico, asf
como los relacionados con el disefio de las estrategias y acciones que

permitirdn solucionar la problemética del drea de carga, desde el punto de

91sta del método de los sistemas.

Los aspectos que no se ana]izarén son los aspectos operativos, ya que los
problemas de manejo de la carga en los aeropuertos, el servicio de reparto
a domicilio, el trato a los clientes y los cursos de capacitacién al persg
nal de los aeropuertos y de las oficinas de carga corresponden a la Direc

cién de Operacidn de la empresa.

Déscrjpci6nide1Aprgyecto.

E1 proyecto se compone de siete capitulos, cuya secuencia se muestra en la
figura 1.1. A continuacidn se describirﬁn brevemente los capftu]os del
proyecto que son los siguientes: Introduccién, Descripcidn del Sistema,

Anélisis y Evaluacion, Diagnéstico, generacidn y Proposicibn de Alternati-



vas, Evaluacibn y Seleccidn de Alternativas, Resumen,Conclusiones y Recomen
daciones.

En el primer capftulo se destaca la importancia del problema, los alcances

y limitaciones del proyecto y la importancia que representarfa para los usua
rios, Aeroméxico y el pafs, el que la empresa decidiera atender este mercado.
En el sequndo capftulo se proponen los objetivos que se desean alcanzar, la
ubicacién temporal, espacial y sectorial,y una breve descripcién del siste-

ma de carga.

En el siguiente capitulo se describe la evaluacién de resultados del siste-
ma de carga y los estudios de mercado que se realizaron durante 1982, y en
las siguientes secciones se comentan las dificultades que se presentaron
para hacer proyecciones de la demanda del transporte aéreo de carga, los
pronGsticos de las ventas y la participacifn de Aeroméxico con la flota

actuai. )

La evaluacibn del sistema de carga y la participacifn de Aeroméxico en los
prondsticos de carga, permiten establecer 1a situacibn actual y los proble
mas que se presentarian en el futuro, en caso de que el drea de carga se

continuara rezagando a un sequndo término.

En el capftulo 5 se proponen dos alternativas: en la primera, el ﬁrea de
carga se continle desarrollando como hasta la fecha, y 1a otra es expander
el 8rea de carga. Para la segunda alternativa, se discuten Tos elementos

que se deberfan tomar en cuenta en el caso de que se decidiera 1levar a

cabo su expansién.

E1 capftulo 6 se inicia con el andlisis financiero del proyecto, que inclu

ye el cdlculo y la proyeccién de los costos e ingresos; el financiamiento

1



para las alternativas de compra de equipo de vuelo; los estadoes de resulta
dos y los flujos de efectivo para todas las alternativas propuestas en el
escenario de expansidn del drea de carga., Para concluir este capftulo se

evaluaron las alternativas y se selecciond la mis rentable,

Por @1timo, en el capftulo 7 se presenta un resumen, las conclusiones y re

comendaciones del proyecto.
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CAPITULO 2.  DESCRIPCION DEL SISTEMA

2.1, Objetivos del estudio
2.2, Ubicacibn
2.3, Descripcitn



2.1, Objetivos del Estudio.

® Analizar el volumen actual y futuro de la demenda de transportacién aérea
de carga nacional e internacional, detectando las zonas y productos que

potencialmente podrfan cubrirse por parte de la empresa.

° Disefiar y evaluar alternativas de desarrollio para el sistema de carga de
Aeroméxico, seleccionando la més adecuada con base en 1a posici6n actual
de 1a empresa en el mercado de carga, la situacidn de la competencia y

e} mercado.

° Formular y evaluar financieramente las estrategias a seguir por parte de
Aeroméxico, para posecionarse convenientemente en el mercado del trans-

porte de carga en el horizonte de planeacién 1985-1992.

2.2. Ubicacién.

® En esta seccifn se ubicara el sistema de carga de Aeroméxico en tres di-
mensiones: temporal, espacial y sectorial, como debe hacerse con tode

sistema productivo.

En primer lugar, la dimensidn temporal de este plan de trabajo es de 8
afios, porque su horizonte de planeacién es de 1985 a 1992, aunque cabe
hacer la aclaracién que si este proyecto 1legard a implantarse este perfodo
no serfa relevante, en virtud de que a partir de esta propuesta, se podrfan
derivar proyectos y acciones que cubrirfan perifdos més lejanos que este

horizonte de planeacifn.

En cuanto a su ubicacién espacial, el drea de carga cae dentro de los
niveles internacional y regional, porque abarca ciudades de la Rep(iblica

Mexicana y de Tos Estados Unidos,
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Por d1timo, en relacidn a su ubicacidn sectorial el sistema de carga se en
cuentra ubicado en el sector terciario o de servicios, especificamente en
el &rea de Comunicaciones y Transportes, que junto con los otros medios de
transporte, estéin abocados a 1a movilizacién de mercancfas para impulsar

el desarrollo econbmico del pafs.

Por esta razén, l1a estratégia gubernamental con respecto al transporte
aéreo busca la operacién coordinada de las compafiias nacionales, evitando
duplicidades, racionalizando rutas y disefiando nuevas férmulas de comercia

Tizacidn.

2.3, Descripcibn.

° En esta seccién se describiri la relacion del sistema de carga de la
empresa con el medio ambiente, que incluye su relacidn con el sistema
de pasajeros; con otras 1fneas aéreas que también proporcionan este

servicio y con otros medios de transporte.

° En primer lugar, con respecto a su relacidn con el sistema de pasajeros,
cabe destacar que en los (1timos afios Ta empresa ha incrementado el ta-
mafic de su flota 1legando a tener 44 aviones a fines de 1982, compuesta
por los siguientes equipes DC10-30, DC10-15, DC9-80, DC9-30, DCI-15 y
DC8-51. Sin embargo, su estructura esta orientada hacia é] servicio de

pasajeros.

En relacibn con otras 1fneas aéreas se tiene que en la Replblica Mexicana

tampoco existe una empresa que cuente con la oferta suficiente para satis- =~

facer los requerimientos de la demanda.

Por d1timo, en relacibn con otros medios de transporte se ha observado que

10



debido al crecimiento de la poblacidn, la demanda de transporte de carga
tiene una tendencia creciente por todos los medios de transporte., No obs
tante, en el capftulo anterior se observé que el servicio de carga aérea,
aunque fundamental para ciertos productos, representd un porcentaje de
participaci6n del 0.02% de carga transportada en el pafs durante el perio

do analizado.

La estructura del sistema de carga es la siguiente: el usuario 1leva su
carga 2 las oficinas de ventas de la empresa, o una agencia de carga, el
empleado se encargard de verificar el contenido y aplicarle la tarifa
correspondiente al documentar el embarque. A continuacifn se almacena en
el aeropuerto y se traslada al avidn. Para 1levar a cabo esta operacién

se cuenta con equipo especial,

Por d1timo, cabe mencionar que la empresa ofrece el servicio de carga a
domicilio, dGnicamente en el Distrito Federal y parte de la zona metropoli

tana.

Esta estructura comercial estéd integrada por los procesos bdsicos que a

continuaci6n se mencionan:
Tarifas: .

En todos los cargos que se aplican al documentar un embarque se empleard
1a tarifa correspondiente tomando en cuenta el producto y el peso ( o volu
men convertido a peso) del embarque a transportag. excepto en el cargo

| para seguro, en donde siempre se aptjcar& sobre el valor declarado por

el remitente.
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Limitaciones de Peso.

La carga mixima por unidad de superficie es el peso méximo que puede cargar

se sobre el piso de un compartimiento, sin exceder la resistencia mixima.

Elementos de Carga (ULD'S)

Con el fin de facilitar y mejorar el manejo de grandes volimenes de carga
a transportar en los aviones de la serie DC10'S fue necesario agrupar par
tidas en unidades tales, como PALLETS, CONTENEDORES E IGLOOS, usualmente
1lamados (ULD'S).

Las ventajas al usar los contenedores son:

° Tarifas mds favorables al usuario.
° Mis proteccién contra los elementos climatolfgicos, robo, etc.
° Ahorro en tiempo; los elementos de carga permiten un manejo mds rdpido.

° Costo de empaque mds bajo.

Clasificacifn de vuelos.

1

Con el objeto de tener una visidn mds clara de las rutas y vuelos que rea
1iza 1a empresa por pares de ciudades, a continuacién se mencionan sus

semejanzas y diferencias.

Un vuelo directo cubre una ruta completa, mientras que los vuelos con
escalas son parte de una ruta. Es decir, en los vuelos con escalas siem-
pre habra varios vuelos entre las ciudades que cubren la ruta completa.

La importancia de los compartimientos de carga de este trabajo, se 1levard

a cabo Gnicamente entre 2 ciudades.
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A continuacidn se muestra la clasificacibn de los vuelos directos y los

vuelos con escalas.

CAso

Il

111

v

DESCRIPCION

Vuelo Directo

Vuelo con escalas. Las ciudades analizadas son
1a inicial y la G1tima de la ruta.

Vuelo con escalas. La primera ciudad es la
inicial y la segunda es una ciudad intermedia
de la ruta.

Vuelo con escalas. La primera ciudad es una
intermedia y 1a segunda puede ser otra inter-

media & 1a final de la ruta.

An&logamente, la informacidn sobre carga transportada se agrupS en la forma

siguiente:

TIPO DE CARGA
CARGA TIPO I
CARGA TIPO II

CARGA TIPO 111

DESCRIPCION
Es la carga transportada en un vuelo directo
Es la carga transportada de Va ciudad inicial
a las ciudades intermedias de la ruta,
Es la carga transportada de la ciudad inicial
a 1a ciudad final de la ruta, en el caso de

un vuelo con escalas.

13



CAPITULO 3, ANALISIS Y EVALUACION

3.1. Andlisis y Evaluaci6n del Sistema de Carga.
3.2. Estudios del Mercado.
3.3. Prospectiva de la Demanda.

3.4, Prospectiva de la Oferta.
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3.1 Andlisis y Evaluacidon del Sistema de Carga.

Se realizd una evaluacion de resultados del sistema de carga que abarcd los
siguientes aspectos: andlisis y evaluacidn de los compartimientos de carga
de la flota de Aeroméxico, andlisis de las instalaciones de carga y evalua

cibn del servicio a usuarios.

Utilizacion de la capacidad disponible.

a) Recopilaéian y Andlisis de la Informacidn,

Después de una serie de reuniones entre el personal de la Gerencia de Planea
cibn Comercial Carga con el de otras aéreas de la empresa, se identificaron
fuentes de informacién sobre: productoes transportados por estacibn, capaci
dad para el servicio de carga en vuelos directos y con escalas y las restric
ciones de la oferta disponible en vuelos con escalas, las cuales se describen

a continuacion:

FUENTE DOCUMENTO TIPO DE INFORMACION

Gerencia de Operaciones, Cédlculo sobre Restric Capacidad de los comparti
ciones de Pasajeros y  mientos de carga por equi
farga de Paga en los po y por pares de ciuda
Diferentes Equipos. des, tomando en cuenta

las restricciones opera
cionales de cada equipo y

aeropuerto.
Departamento de Estadis  Matriz Origen-Desti Kilogramos de carga trans ‘
tica. no de Carga Transpor portada tanto para vuelos
: tada por Vuelo y por directos como para vuelos
Equipo. con escalas.



Gerencias Distrita- Trabajo sobre la Ca Capacidades promedio para el

les de la Replblica pacidad para el Ser servicio de carga consideran-

Mexicana, vicio de Carga en do cupo completo de pasajeros,
las Estaciones del de origen a destino en las esta
Area Repiiblica Mexi ciones de la Divisién Repiblica
cana. Mexicana.

b) Seleccién y Tamafio de la muestra.

Dado que el objetivo que se planted en el momento de 1levar a cabo la eva-
luacifn de Yos resultados del servicio dc carga para el afio de 1981, era

el de observar en que ciudades se habfan dejado de percibir mayores ingre
s0s en este renglén, se decidié analizar aquellos pares de ciudades donde

el trifico de carga fué mayor.

gs importante mencionar que se utilizaran los datos estadfsticos del aiio
de 1981, para evaluar los porcentajes de ocupacién, debido a que fue un
afio donde el nimero de vuelos se efectud regularmente de acuerdo a los

itinerarios establecidos y se contd con informacién suficiente,

En el anexo 1 se presentan, en orden de importancia (origen y desting),
los 84 pares de ciudades entre 1as cuales se transportaron mis de 100 000
kgs. de carga en el afio mencionado y que representaron el 85% del movi-

miento total de carga.

E1 procedimiento que se utiliz6 para calcular la subutilizacién por vuelo
y por equipo entre los pares de ciudades que se incluyeron en la muestra
mencionada anteriormente, se muestra en 1a figura 3.1. Este procedimien
to se aplicé a las normas I, II y 111 que corresponden a porcentajes de

bcupacidn por pasaje del 100, 90 y 80% respectivamente. La razdn de

16



haber utilizado estos porcentajes se debe a que son normas establecidas
por la Asociacién Internacional de Lineas de Transporte Aéreo (IATA) cuan
do se quiere evaluar la utilizacidn de los compartimientos de carga de las

aeronaves disefiadas para el transporte de pasajeros.

Es conveniente resaltar que el procedimiento utilizado para calcular la
subutilizacidn, contempla todas las posibilidades que se pudieran presen-
tar. Ademds, con el objeto de facilitar la comprensién del mismo, en las

figuras 3.2 y 3.3, se describen gr&ficamente cada uno de Vos casos.

Resultados de la capacidad dispanible

Con el objeto de resumir lo mds importante, la muestra se dividié en 4
grupos de acuerdo a las toneladas de carga transportada, 1os cuales se

muestran a continuacibn:

GRUPO  ° CARGA TRANSPORTADA
(TONS)

1 De 600 en adelante
2 De 400 a 599
3 De 300 a 399
4 De 100 a 299

En los 3 primeros grupos se concentra el 78% de las ventas totales de la
muestra, por esta razén estos pares de ciudades deberdn contemplarse prio

ritariamente, en el momento de generar alternativas de solucidn para el

Srea de carga de la empresa.

Los pares de ciudades que pertenecen al primer grupo son:
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ANALISIS DE

CADA HIPOTESIS

ANALISIS DE CADA

VUELO QUE PERTENECE A
LA MUESTRA rd

EL VUELO
PERTENECE AL CASO IV
OFERYA UMTARIA OFERTA UNITARIA OFERTA UNITARIA OFERTA UNITARIA 1 {CAM-
(CAPACIOAD DEL COMPAR - (CAPACIDAD DEL COMPAR- (CAPACIDAD DEL COMPAR- ICIDAD RESTRINGIDA DEL COM
TIMIENTO DE CARGA} TIMIENTO DE CARGA ) TIMIENTO OE CARGA ) PARTIMIENTO DE CARGA }
NUMERO DE VUELOS NUMERO DE VUELOS NUMERO DE VUELOS NUMERO DE VUELDS
EN EL PERIODO EN EL PERIODO EN EL PERIODO EN EL PERIODO
OFERTA TOTAL : OFERTA V- OFERTA TOTAL :OFERTA UN! OFERTA TOTAL:OFERTA UMI OFERTA TOTAL:OFERTA Uk TA-
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MIA - MEX MEX - TIJ

TIJ - MEX NYC - MEX
MEX - CUL MEX - TRC
MEX - MIA MEX - CEN
CJs - MIA MEX - MID

En este grupo, cabe destacar lo siguiente:

° En el B80% de los vuelos entre los pares de ciudades pertenecientes a este
grupo con los equipos DC-10'S, los porcentajes de subutilizaci6n fueron
mayores al 50%. Mientras, en los vuelos MEX-CUL y MEX - MID el aprove
chamiento para las normas I y II fue §pt1mo. De estos resultados se
concluye que la oferta actual es insuficiente para estos pares de ciuda-

des. E1 segundo grupo estd formado por:

MEX - LEN LAX - MEX
MEX - CUU MEX - DGO
MEX - GDL BOG - MEX
MEX - ZIH MEX - MTY
MEX - ACA TIJ - LAP

Q

En este grupo destacan los pares de piudades MEX-GDL y MEX-ACA que re-
presentan el 75% del total; estos vuelos tuvieron porcentajes de subuti
lizacibn mayores al 50%. Sin embargo, en ambos casos ﬁo se contd con la
oferta suficiente para los vuelos que se efectuaron después de las 11

de la mafiana, ya que en estos casos se presentan problemas técnicos
debido a Ta altitud donde se encuentra el aeropuerto cuando se utilizan

los equipos DCB-51 y DCI'S.

° Por otro lado, en 1a ruta MEX-CUU, en el vuelo 108 se observé un porcen
taje promedio de subutilizaci6n del 58%, mientras que en los vuelos
210 y 212 la subutilizaci6n fué cero para las normas I y II.

Esta situacidn es anfloga al caso anterior.

El siguiente grupo de ciudades es:
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MID - CIM MEX - CJS

MEX - HMO MEX ~ LAP
PAR - MEX CUL - MEX
MEX - NYC LAX -~ LAP
MAM - MEX CUU ~ MEX

En los vuelos MID-CZM y MEX-LAP la utilizacién de los compartimientos de
carga fue Gptima, cuando Tos porcentajes de ocupacibn por pasaje fueron
del 100 y 90% ; por consiguiente se puede concluir que en estos casos la

oferta es insuficiente.

«+ ° Por otra parte, en las rutas internacionales, PAR-MEX y MEX-NYC los
porcentajes de subutilizacién fueron mayores al 75%, debido a l1a compe
tencia de aerolfneas extranjeras, y a que la fresa dejﬁ de exportarse
a Europa durante 1983 y 1984, Mientras que en afios anteriores el trans
porte de esta fruta representaba hasta el 70% de ocupacién de l1a cabina
de carga de los aviones DC-10'S, con la que se opera en esta ruta.
Estos porcentajes también se presentaron en la ruta CUL-MEX, por lo que
se recomienda proponer estrategias que permitan reducir estos porcenta

Jes,

En el cuartu y G1timo grupo, se incluyeron los pares de ciudades que com-

plementan la muestra escogida. La lista es la siguiente::

TRC - MEX PTY - MEX
TIJ - GDL MEX - PTY
HOU - MTY MEX - CCS
MEX - VSA PTY - CCS
LAP - MEX ACA - MEX
MAD - MEX MID - VSA
GDL - MEX MEX - CUN
MEX - MZT GDL - TIJ
MIA - 'PAR CUy - HMo
GDL - LAP MEX - GYM
MEX - REX MEX - CTM
MID - CTM TAP - MEX
CuL - LAP LAX - SJD -
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MEX - MAM 0AX - MID

LEN - MEX HOU - MEX
MEX - BOG MID - CUN
MIT - LAP VSA - MID
MTY - MEX L0 - MTY
MTY - HMO MEX - OAX
MID - MEX GDL - CEN
GDL - CUL OAX - MEX
MEX - ZLO MTY - GDL
TUS - HMO TIJ - MTY
MTY - MID MTY - CUU
MEX - TGZ MEX - PAR
CJs - Cw VSA - TGZ
CEN - MEX LAX - GDL

En estas ciudades los problemas son semejantes, por lo que los comentarios

sobre 1a evaluaci6n son vilidos para tedos Tos casos.

En los vuelos que se realizan antes de las 11:00 A.M. se observaron por-
centajes de subutilizacidn mayores al 60% , mientras que en la mayorfa de
los que se realtizan después de esa hora no cuenta con una oferta fija para
el caso de las normas I y II. Por lo tanto, es necesario realizar andli- '
_ sis de las ventas de carga y 1levar a cabo estudios de mercado en estas
ciudades, para determinar qué artfculos y productos son factibles de trans

portarse por avién,

Por ejemplo en las rutas MID-MEX, ACA-MEX y MID-VSA, las investigaciqnes
podrfan orientarse hacia la paqueteria de las empresas y hoteles, debido
a que las ciudades de Mérida y Acapulco son centros receptores de produc-

tos.

En cambio, en las rutas GDL-LAP y CUL-LAP también se podrfan Tevar a
cabo estudios semejantes, pero en estos casos se podria empezar por las
fuentes de {nformaci8n secundaria (publicaciones del gobierno ¢ fniciativa

privada), y de esta manera reducir el niimero de empresas a investigar en
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eljmomento de 11evar a cabo el estudio.

Conclusiones

En la evaluacién de la utilizacidn se obtuvieron porcentajes de subutiliza
cidn del 50% en la mayoria de los vuelos y en el caso de los equipos DC-10'S,
estos porcentajes se incrementaron hasta el 756% . Paradojicamente a esta
situacidn, existe el problema de que en varias ciudades de la Repiiblica
Mexicéna'la oferta es insuficiente, porque los equipos DC8-51 y DC-9'S no
pueden despegar a su mixima capacidad de peso por las condiciones de altitud,

donde se encuentra el aeropuerto, y por 1a hora del vuelo.

An&lisis y Evaluacifn de las Instalaciones y Equipo

El andlisis se 1lev6 a cabo a nivel nacional e internacional, respetando las
divisiones del universo que actualmene tiene la empresa, donde proporciona

el servicio de pasaje, carga y correo,

En el &mbito internacional, dnicamente se analizd la divisi6n Norteamérica,
ya que también es de interés para el alcance de este Plan de Trabajo, cuya

cobertura por regiones es la sigufente:

Divisiones Cobertura
Norteamérica Houston, Los Angeles, Hiami, Nueva
York y Tucsén.
Repiiblica Mexicana Reptiblica Mexicana.

Esta G1tima divisién contiene, Ta. Subdivisi6n Valle de México que destaca

por su importancfa.
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Divisién RepGiblica Mexicana.- E1 50% de las instalaciones de c&rga de la
Repdblica Mexicana carecen de bodegas. Por esta razfn, se tienen constan-
tes reclamos por dafios a las mercancfas, afectando 1a imagen de l1a empresa
ante el pdblico y evitando el incremento de 1a producci6n, de acuerdo a las
metas de ventas. También se observl, que en ia mayorfa de las estaciones,
Tos sistemas de comunicacin son obsoletos, debido a que no cuentan con

teletipos propios.

A continuaci6n se muestra la relacidn de las instalaciones en el drea de

carga,

Estaciones que cuentan con instalaciones adecuadas.

ACAPULCO (ACA) CULIACAN (CuL)
{Aeropuerto y Centro) ( Centro)

CANCUN (CUN) HERMOSILLO (HMO)
CHETUMAL (CTM) LA PAZ (LAP)
CHIHUAHUA (cuu) LEON (LEN)

CIUDAD JUAREZ (CJS) LORETC (LTO)
COZUMEL (CZM) MANZANILLO (ZLO)
MERIDA (MID) PUERTO VALLARTA (PVR)
{Aeropuerto TORREON (TRC)
MEXICO (MEX VILLAHERMOSA (VSA)
{Nacional) ZIHUATANEJO (ZIH)

MONTERREY (MTY)

Estaciones en proceso de reconstruccidn.

CIUDAD OBREGON (CEN) OAXACA (0AX)

CULIACAN (CUL) POZA RICA (PZR)
(Aeropuerto) REYNOSA (REX)

DURANGO (DGO SAN JOSE DEL CABO (SJD)
GUAYMAS (GYM TAPACHULA (TAP)
MATAMOROS (MAM) TIJUANA (TIJ)

MAZATLAN (MZT) TUXTLA GUTIERREZ (TGZ)
@EXICO (MEX)

{Internacional)

Divisi6n Valle de México. Las instalaciones del Aeropuerto Internacional
de la Ciudad de México (AICM) son insuficientes e innadecuadas, ya que

presentan deficiencias en su funcionamiento. Ademds, en esta &rea no se
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cuenta con facilidades de estacionamiento para los usuarios del servicio

de carga, los cuales tienen que recurrir al estacionamiento del aeropuerto

que se encuentra alejado de las instalaciones del servicio de carga o tener
que estacionarse en la avenida aeropuerto (Eje vial), con el riesgo de que

su vehfculo sea multado o trasladado a las instalaciones de la Secretaria

de Proteccibn y Vialidad (SPYV).

Por otro lado, las oficinas de carga de Medelifn y Divisi6n del Norte tam-
bién carecen de este servicio, ocasionando los problemas mencicnados a los

usuarios.

Los recursos materiales con que se cuenta en algunds aeropuertos, particu-
larmente en el de la Ciudad de México, no han sido sujetos a un programa

de mantenimiento preventivo. Por esta razdn, los elementos de arrastre,
tales como camionetas y tractores, asf como el equipo de apoyec entre los

que destacan los dolliers, pallets y contenedores se encuentran en males con
diciones. Esta situacion pfovoca que Ta mercancfa se maltrate al ser trans
ladada del avién a las bodegas de carga y viceversa, por 1o que la empresa
tiene que pagar fuertes cantidades de dinero por concepto de reclamacicnes,

disminuyendo sus utilidades.

Eva!uaciéﬁ del Servicio a Usuarios

E1 servicic a usuarios abarca dos aspectos: 1a atenci6n al piblico por
parte del personal documentador y el servicio de carga a domicilio; en

estos casos se han presentado las siguientes irregularidades:

En el caso de atencidn al piblico, gran parte del personal no maneja adecqi
damente las tarifas de carga, debido a la diversidad de articulos transpor

tados y servicios de protecci6n adicionales, seguro, empaques especiales,

etc.
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Por dltimo, también se observd que el servicio de reparto a domicilio en el
Distrito Federal y zona metropolitana de la Ciudad de México, resulté defi-
ciente por la innadecuada asignaci6n de las camionetas que se utilizan para

este servicio.

3.{. Estudios de Mercado

.

De los resultados de 1a evaluacifn de l1a utilizaci6n de los compartimientos
de carga, se Tlegb a la conclusifn de que existe una demanda potencial in-
satisfecha, por esta raz6n se decidid 1levar a cabo tres estudios de merca
do durante 1982. Dos de ellos en el Distrito Federal y otro a nivel nacio
nal para identificar a los usuarios del transporte aéreo de carga en la
Repiiblica Mexicana. A continuacidn se presentan ]as conclusiones mas impor.

tantes de cada uno de ellos:

1. Factibiblidad para la Instalacién del Serviclio de Decumentacibn de Em-
barques en las Ofjcinas de Boletos.
E! presente estudio tuvo por objeto hacer un andlisis de factibilidad,
para proporcionar el servicio de transporte de documentacifn de embar-
ques en las oficinas de boletos de la empresa ubicadas en el Distrito
Federal, En la primera etapa, las oficinas seleccionadas fueron las
siguientes:
* Reforma No. 64
* Estocolma No. 4

* Atzcapotzalco (Centro Comercial)

De los resultados de las evaluaciones realizadas, se puede observar que es
factible adecuar el servicio de documentacidn de embarques, siempre y cuqﬁ

do se 1leven a cabo las sugerencias que se recomiendan en cada caso.

27



Unicamente la Oficina de Estocolmo no presentd las facilidades mfnimas para
establecer una drea de carga. Sin embargo, la zona en que se encuentra ubi
cada, resulta atractiva debido al nlmero de organismos plblicos y empresas

privadas existentes a su alrededor.

Con el afén de buscar opciones para el objetivo que se persigue, se hace la
siguiente recomendacifn: En el pasillo que une las torres A y B, se encuen
tran oficinas de bancos y bufetes juridicos que podrfan servir para 1a ins
talaci6n de un m6dulo de ventas de boletos y carga, donde se captarfa el

mercado potencial de las oficinas de Estocolmo y Leibnitz.

2. Apertura de Nuevas Oficinas en la Delegacibn Coyoacén.

E1 presente trabajo forma parte de una serfe de estudios de factibili-
dad para la apertura de nuevas oficinas de carga en diferentes ciudades
de Ta Rep@blica Mexicana. Estos estudios tienen como objetivo princi-
pal la identificacién de zonas o dreas industriales, donde Aeroméxico
pueda tener presencia a través de los servicios de transportacidn de

carga. Por lo tanto, las conclusiones mds importantes fueron:

° Existe en potencia un mercado pendiente de explotar en esa zona, respec
to al servicio de manejo de paqueterfa, ya que el 33% de la muestra de

empresas (27) envfa este tipo de embarques.

° E1 mayor porcentaje de empresas distribuye sus mercancias por vfa terres
tre (por ser carga pesada en algunos casos y en otros por requerir de
tratamiento especial), lo cual significa una posicidn favorable, si en

un futuro préximo la empresa decide atender este mercado.

°  Por (1timo, también se detectd un total desconocimiento de los servicios
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de carga que brinda Aeromé;ico. ya que de las 27 empresas solamente una

sefial6 tener conocimiento de preferir los servicios de Ta empresa.

Tocante a l1a factibilidad de que Aeroméxico instale una oficina de carga,
se puede concluir cudl zona seleccionada resultarfa positiva, siempre y
cuando no se contara con la establecida en Divisi6n del Norte, Ta que obsor
be hasta el momento 1a demanda existente, pero con ciertas limitaciones de
capacidad y recursos., Sin embargo, a mediano plazo serd necesaria su am-
pliacibn o tomar en cuenta una de las sugerencias propuestas en este estg
dio, que consiste en instalar una nueva oficina para que se logre absorber

1a demanda futura de esa zona.
3. Productos Transportados por la flota de Aeroméxico durante 1982.

E1 Gltimo estudio que se realizd en el &rea de carga de 1a empresa en
1982, tuvo por objeto saber qué productos, el volumen y con qué prio-
ridad fueron transportados por l1a flota de Aeroméxico en ese aflo. Para

llevarlo a cabo se plantearon las siguientes estrategias:

-

Informacidh de las gerencias distritales.

- Se envio un cuestionario a las gerencias distritales de la mencionada

divisidn, cuyo cuestionario es el siguiente:

1. Mencione las empresas que transportan mayores volimenes de mercancfas

para establecer una cartera de clientes.

2. Proporcione la lista de los productos que se han transportado por

Aeroméxico en el presente afio, desde la estaciGn a su cargo.

3. De la lista anterior, qué productos representan el mayor porcentaje.

4
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4.- Cantidad promedio de cada articulo.

5.~ Perfodo y temporalidad, en casc de existir.

6.- De acuerdo a su experiencia, qué otros productos, ademids de la lista an
terior podrian ser transportados por via aérea.

A pesar de que todas las estaciones contestaron los cuestionarios, @nicamen

te se obtuvo informacidon que satisfacfa las necesidades del proyecto de las

siguientes estaciones: Culiacdn, Durango, Hermosillo, Mazatlan, Mérida, Mon

terrey, Poza Rica, Villahermosa y Zihuatanejo.

Andlisis de las gquias dereas de carga local.

En virtud de que con la estrategia anterior no se obtuvieron los resultados
esperados, se decidid recurrir al archivo del Departamento de Ventas Carga.
En donde se tienen registradas las ventas efectuadas en todas las estacio
nes de la Divisi6n Replblica Mexicana.

Las ventas se registran en formas denominadas guias aéreas de carga local,:
cuyo disefio permite recopilar toda 1a informacion que se requiere para 1le
var a cabo estudios de planeacién en esta drea.

E1 archivo correspondiente a 1982 contenfa mds de 1 000 000.- de gufas, por
10 que fue necesario analizar (nicamente una muestra. Las guias se archi
van ordenadamente por mes y por estacibn.

Debido a 1a forma en que se encuentra clasificada la informacidn, se utili
26 el muestreo sistemdtico para obtener una muestra que fuera representati
va. Se lograron extraer guias de todos los meses y de todas las estaciones
de la Divisidn Repiiblica Mexicana. “

Los resultados de ambas estratégias se resumen en el‘anexo'é} También se ob
tuvo informacidn de los usuarios del transporte aéreo que se agrupardn en
importadores y exportadores para establecer una cartera de clientes, que re

presentarén casi el 90% de los usuarios que conforme a volumen manejado se
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registrardn 783 usuarios de importacidn y 510 de exportacidn, cuya distribu

cidn y concentracidn se presenta a continuacidn.

IMPORTACION.

RANGO USUARIOS %
De 0a 10 kg, ------ 389 -mm-memne- 49.7
De 45 a 99.9 kg. ----- 300 ~mmmeemam- 38.3
De 100 a 299.9 kg. ----- 17: SR, 8.7
De 300 a 459.9 kg. ~---- 16 ~e-ommmee- 2.0
De 500 kg. en adelante-- 10 -~==--mee- 1.3
Total 783 100.0

Siendo los 18 principales los siguientes:

Aeronaves de México, S.A.

Anp Mexicana, §.A.

Audioelectrdnica Mexicana, S.A. de C.V.
Banco Nacional de Crédito Rural.

Citizen Mexicana, S.A.

Comision de Vialidad y Transporte Urbano.
Distribuidora Intermex, S.A.

Electro Optica, S.A.

Gradiente Mexicana, S.A.

Importran, S.A.

Industria de Telecomunicaciones, S.A.
Instituto Mexicano del Seguro Social, S.A.
Kodak Mexicana, S.A. de C.V.

Labora;orios Bioquimex, S.A. de C.V,

Mexicana Tractores Maquinaria, S.A.
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Phillips Comercial, S.A. de C.V,
Proveedora E\ectrﬁnica.

Teleindustria Ericson.

EXPORTACION

RANGO

‘De 0 a 99.9 K, wr=mmomecmcmoueen
De 100 Kg. en adelante =-eee--eecae

Total
Los principales 20 usuarios fueron:

Calzado Sandak, S.A.

Cedesa

Compafiia Editorial Continental
Compafifa Medicinal La Campana
Ediatqrial Diana

Editorial Trillas

Flores de Occidente, S. de R.L.
'Industrias Fotogrdficas Internacional
Industria Minera México

Industrias Pefioles

Industrias Xerogrificas, S.A. de C.V.
Laboratorios Grossman, S.A.

Merck Sharp Dali de México

Rios Crafis de México

Scherames, S.A. de C.V.

Smith Kline and French, S.A.

USUARIOS
17
493
510

—-- 3.3
- 96.7
100.0



Sosa Texcoco, S.A.

Unién Nacional de Productos de Hortalizas
UNAN

Upjohn, S.A. de C.V.

Como se puede observar, en el caso de 1a importacidn, 1a dispersién de}
mercado es alta, ya que el 86% de 1os usuarios (437) generan casi las dos
terceras partes del flujo. Mientras que el mercado de exportacién se en-

cuentra mis equilibrado.

3.3. Prospectiva de la Demanda.

La situaci6n actual de incertidumbre hace dificil precisar en forma numéri
ca una explicacidn racional y exacta del comportamiento de la demanda na-
cional e internacional del transporte aéreo de carga. Mds ain, cuando
este tipo de servicio se vincula al todownacional a través de una partici
pacién de menos de 1% en el servicio de transporte del comercio interior

y exterior de México.

Esta situaci6n dificulta el cdlculo de las proyecciones de demanda del trans

porte aéreo de mercancias y de la participacidn de 1a empresa en ella, que

tiene como objeto crear una base para la futura toma de decisiones.

En virtud de 1o anterior, Gnicamente se calcularon prondsticos para el ser
vicio aéreo de carga y de Aeroméxico de la carga transportada, tomando como
base los datos histdricos de las ventas realizadas. Cabe hacer la aclara-
cidn, que la demanda real y potencial de este medio de transporte es supe
rior a los resultados de los prondsticos que se muestran en las siguientes

piginas.
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alcanzd el valor de 0.79, que es aceptable por el n(mero de observaciones

utilizadas para el cdlculo de este pronfstico.

Carga lnterhacibnéi.

La curva de regresi6n seleccionada para las toneladas de carga transporta
da en e) dmbito internacional fue la recta, porque el valor de su coefi-
clente de regresién fue el mis alto y alcanzd el valor de 0.71, aunque

este valor estd alejado de 1, también es aceptable si se utiliza el mismo

argumento del concepto anterior,

E1 G1timo prondstico que se calculb fue el de las toneladas-kilometro para
¢l adrea internacional, pero en este caso no se tomé ninguna de las nueve
curvas que se utilizaron en los prondsticos de cada uno de estos conceptos,
debido al comportamiento tan irregular que se observé durante el perfodo
1971-1982 ya que 1a curva con mds alto coeficiente de regresi6n alcanzé

el valor de 0.08. Por lo tanto, en este caso se utilizé uno de los métodos

de series de tiempo denominado movimiento medio a 5 afios.
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ARO . CARRETEREG FERROVIARIQ MARITIMO AERED TOTAL
1970 170,839 48,773 36,300 88 256,000
1971 179,081 51,127 38,000 92 268,300
1972 189,568 54,234 43,700 98 288,000
1973 206,507 62,512 48,500 81 317,600
1974 210,114 63,604 50,700 82 324,500
1975 208,500 63,226 67,977 94 340,197
1976 220,000 62,608 67,435 106 350,148
1977 233,935 69,035 63,934 110 367,014
1978 247,015 72,556 76,318 158 396,047
1979 275,196 78,368 89,266 177 443,007
1980 293,630 82,382 104,998 190 481,200
1981 303,940 84,387 120,054 193 508,574
1982 320,780 87,915 137,100 210 546,005

Fuente: Secretarfa de Comunicaciones y Transportes.

TABLA 3.1.

( Miles de Toneladas)

CARGA NACIONAL E INTERNACIONAL POR TIPG DE TRANSPORTE




Le

ARO ~ NACIONAL.. | .. .. .. . INTERNACIONAL. .| - . .TOTAL.
1971 9 4 13
1972 11 6 17
1973 - 12 6 18
1974 12 6 18
1975 15 4 22
1976 17 - 8 25
1977 - 19 7 26
1978 21 8 29
1979 - 21 9 30
1980 22 9 3
1981 2 9 33
1982 22 7 29

Fuente: Departamento de Estadistica de Aeroméxico

TABLA 3.2, CARGA NACIONAL E INTERNACIONAL TRANSPORTADA POR AEROMEXICO
. (Miles de Toneladas)
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ARND

25

27

NACIONAL INTERNACIONAL TOTAL
1971 10 14 24
1972 . 13 20 33
1973 13 22 35
1974 14 22 36
1975 17 29 46
1976 19 32 51
1977 21 27 48
1978 24 34 58
1979 23 34 57
1980 23 35 58
1981 26 31 57
1982 52

Fuente: Departamento de Estadistica de Aeroméxico

TABLA 3.3.

CARGA NACIONAL E INTERNACIONAL TRANSPORTADA POR AEROMEXICO

(Miles de Toneladas-Kilometro)
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TRANSPORTE AEROMEX1CO .
ARO AEREQ DE . | NACIONAL INTERNACIONAL TOTAL (%)
CARGA
1983 219 26 10 36 16
1984 238 28 10 38 16
1985 260 29 10 39 15
1986 282 31 1 42 15
1987 307 32 11 43 14
1988 334 34 12 46 14
1989 364 35 - 12 47 13
1990 396 36 12 - 48 12
.1991 431 38 13 51 12
1992 469 39 52 11

(1)

Estimaciones en base a la ecuacibn:

Estimaciones en base a la ecuacifn:

Estimaciones en base a 1a ecuacifn:

¢ = o-1.626465 + 0.084534X

PARTICIPACION CON LA FLOTA ACTUAL.
(Miles de Toneladas).

con R = 0.862939

Y =- 90 147.00 + 1405.125 X con R = 0.947575
Y =- 21 107.00 + 371.371094 X con R = 0.706551

TABLA 3.4. PRONOSTICO DEL TRANSPORTE AEREC DE CARGA, DE AEROMEXICO Y SU
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ANO - .. NACIONAL .. .} .. .. .. .. - INTERNACIONAL ... .4 .. .. .. .TOTAL
. Ly ; (2) . .
1983 27 33 60
1984 28 33 61
1985 29 34 63
1986 30 34 64
1987 31 34 65
1988 32 35 67
1989 33 35 68
1990 34 35 69
1991 35 36 71
1992 36 36 72

(1) Estimaciones en base a la ecuacibn:

Y =- 1907680.0 + 975.589 X con R = 0.786100

- (2) Estimaciones en base al movimiento medio de 5 afios (series de tiempo)

TABLA 3.5.

PRONOSTICO DEL TRANSPORTE DE CARGA DE AEROMEXICO
(Miles de Toneladas-Kijometro)
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Conclusiones de los Prondsticos.

De acuerdo a Tos resultados del pronbstico de las ventas del transporte
aéreo de carga nacional e internacional, para todas las aerolfneas que
proporcionan este servicio en el pais, la carga transportada pasard de
219 a 419 miles de toneladas en el horizonte de planeacién i985-1992. con

una tasa de crecimiento del 9% anual.

De mantenerse l1a estructura actual de la flota de Aeroméxico, es decir,
que Tas nuevay adquisiciones de aviones sean para el servicio de pasajeros,
Ta participacidn de Aeroméxico tendrd una tendencia decreciente del 15%

en 1985 al 11% en 1992,

3.4. Frospectiva de la oferta

En esta seccidn se muestra la oferta de los compartimientos de carga de

la flota de Aeroméxico, para aquellos vuelos entre pares de ciudades donde
se transportaron al menos 100 toneladas de carga anual durante los aiios
1976-1984 (ver Tabla 3,6.), Para calcular la oferta se tomaron en cuenta
los servicios de transporte que 1leva a cabo Aeroméxico a las diferentes
ciudades de México y Estados Unidos, donde proporciona sus servicios, de
acuerdo a 1a frecuencia de los vuelos y equipos que utiliza, as? como las
restricciones derivadas de las condiciones climatolégicas de cada aeropuer
to. Los cdlculos se hicieron para los porcentajes de ocupacidn por pasaje,
que se utilizaron en la evaluacién de Ta utilizacidn de los compartimien-

tos de carga.

Analizando los resultados de l1a oferta de Aeroméxico por ciudad, se puede’
observar que es insuficiente. Por lo tanto, es recomendable que la empre

sa:la incremente para que permita alcanzar una posicién competitiva en el

4



mercado del transporte de carga,
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(1 de 2)

CIUDAD

CLAVE NORMA 1 NORMA 11 NORMA III
ACAPULCO ACA 2.5 4.0 5.8
ANGELES LOS LAX 1.6 2.3 4.5
BOGOTA BOG - 0.2 0.4
CANCUN CUN 0.7 1.4 2.7
CHIHUAHUA cuy 1.7 2.3 3.1
CIUDAD JUAREZ CJs 1.7 2.4 3.2
CIUDAD QBREGON CEN 1.2 2.0 3.0
COZUMEL cz 0.1 0.3 0.7
CULIACAN cuL 2.1 3.1 4,7
GUADALAJARA GDL 6.5 10.8 15.3
GUAYMAS GYM - 0.1 0.3
HERMOSILLO HMO 0.5 1.1 2.4
HOUSTON HOU 1.4 2.8 3.5
LEON LEN 0.6 1.2 1.9
MADRID MAD 2.0 2.8 3.2
MANZANILLO L0 0.3 1.1 2.6
MATAMOROS MAM 0.6 1.2 1.7
MAZATLAN MZT 0.2 0.6 0.9
MERIDA MID. 2.2 4.3 6.3
MEXICO MEX 26.0 42.3 63.4
MIAMI MIA 2.5 4.6 8.4
MONTERREY MTY 3.1 5.6 8.5
NUEVA YORK NYC 1.8 5.5 8.6

TABLA 3.6 ° OFERTA DISPONIBLE PARA EL TRANSPORTE DE CARGA CON LA FLOTA ACTUAL




Ly

(2 de 2)

CIUDAD CLAVE NORMA I NORMA II NORMA III
OAXACA QAX 0.7 1.3 1.8
PARIS PAR 2.0 2.8 3.2
PAZ LA LAP 0.5 1.2 1.9
REYNOSA REX 0.4 0.9 1.7

" SAN JOSE DEL CABO SJD 0.9 2.2 3.3
TAPACHULA TAP 0.4 0.9 1.8
TIJUANA T 8.2 12.4 16.5
TORREON TRC 0.6 1.3 1.9
TUCSON Tus 0.5 0.8 1.1
TUXTLA GUTIERREZ TGS 0.5 0.9 1.7
VILLAHERMOSA VSA 0.6 1.2 1.8
ZIHUTANEJO FAL -0.9 1.3 1.9

TABLA 3.6 OFERTA DISPONIBLE PARA EL TRANSPORTE DE CARGA CON LA FLOTA ACTUAL




CAPITULO 4.  DIAGNOSTICO
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A continuacibn se comentan los resultados de ia evaluaci6n y en algunos
casos, las posibles soluciones que se podrian tomar en cuenta para integrar

un conjunto de proyectos que se deriven de esta propuesta.

A pesar de que los resultados de la subutilizacién son semejantes a los de
estudios anteriores, también es cierto que las causas que provocan esta si
tuacién no se debe dnicamente a 1a falta de promocidn o a deficiencias en
1a atenci6n al pdblico, sino a que la flota de la empresa estd disefiada
para el transporte de pasajeros, rezagando Ta carga a un segundo término,
por lo que no es posible establecer una oferta regular para el servicio de
carga, excepto en aquellas ciudades donde se vuela con equipos DC-10'S.

Es conveniente aclarar que un cambio en el itinerario de rutas no represen
ta una solucifn adecuada, debido a que los pasajeros siempre tendrdn prio-

ridad sobre la carga.

En la evaluacidn de la utilizacidn de los €ompartimientos de carga de la
flota se pueden observar porcentajes de subutilizacién mayores al 50% para
una cantidad significativa de vuelos, y en el caso de los equipos DC10-15
y DC10-30, Yos porcentajes fueron superiores al 75%. Paradﬁjicamente a
esta situacién, se encuentran vuelos en los cuales la oferta es insuficien
te y se han tenido que rechazar ventas contratadas o retrazarse hasta el
siguiente vuelo, cuando se presentan pasajeros antes del vuelo. Esta si-
tuacion Brovoca molestias a los usuarios del servicio de carga y deteriora
la imigen de la empresa, ya que cuando un cliente envia sus productos por
avidn estd dispuesto a pagar una tarifa mis alta, siempre y cuando sus

productos 1leguen a tfempo y en buen estado.

E1 siguiente punto de la evaluacibn fue el andlisis de las instalaciones
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y equipo, en este caso resultd que las instalaciones actuales son insufi-
cientes e innadecuadas en la mayorfa de los aeropuertos y ciudades donde
vuela Aeroméxico, porque presentan deficiencias en su funcionamiento e

jmpiden brindar un buen servicio,

Por otro lado, el equipo con que cuentan algunos aeropuertos para el manejo
de la carga ya concluyé su vida Gtil, por To que continuamente se tienen
reclamaciones por dafio a las mercancfas, que obviamente perjudican las
utilidades de la empresa. Esta situacifn puede corregirse reemplazando el
equipo obsoleto e implantando un programa de mantenimiento que quedaria
bajo Ta responsabilidad de Ta Direccién de Operaci6n, para reparar periddi

camente el equipo de apoyo y dar un mejor aprovechamiento a estos recursos,

También se observé que en la mayorfa de Tas estaciones, los sistemas de
comunicacidn son obsoletos porque no cuentan con teletipos propios. Es
necesario integrar este medio de comunicacifn en las estaciones que lo

requieran,

La (1tima parte de 1a evaluaci6n fue el servicio a usuarios, donde se obty
vieron las siguientes conclusiones. Existen deficiencias por parte del
personal documentador, debido a su desconocimiento en el manejo de las
tarifas de carga por la diversidad de articulos transportados y servicios

de proteccifn adicionales como seguro, empaques especiales, etc.

“"Para corregirlas se continuarin impartiendo cursos de capacitaci6n sobre
los siguientes temas:
® Tarifas Nacionales e Internacionales

° Reglamentacifn

° Qtros cargos como son: seguro, valuacidn, acarreo, entrega-a domicilio,
P

etc.
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° Relaciones Humanas

Por otro lado, el Gerente de la Terminal México indicé que durante el afio
de 1982, el servicio de carga resulté deficitario en su operacién, alcan-
zando 1a cifra de 19.1 millones al mes de septiembre, por 1o que esta per
sona ha solicitado a 1a Direccidn Comercial un estudio econémico en donde
se ava]uén Tas alternativas de continuar proporcionando este servicio o de

concesionarlo,

Todas las deficiencias mencionadas anteriormente, son condicionantes del mal

funcionamiento del Sistema de Carga de Aeroméxico.

Por d1timo, en los resultados de Tos prondsticos, se observa que si el
Area de carga continda desarroilindose como compiemento del servicio de
pasajeros, se tendrd una participacién del 15% en 1985, con una tendencia

decreciente hasta alcanzar una cifra del 11% en 1992.
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CAPITULO 5. GENERACION Y PROPUESTA DE ALTERNATIVAS

5.1. Generacifn de Alternativas.

5.2. Estructura de las Principales Rutas.
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5.1. Generacitn de Alternativas:

Las alternativas de desarrollo que se tienen contempladas son:
1. Que el sistema de carga continde desarrollandose comp complemento del

servicio de pasajeros,

2. Expander el &rea de carga tomando en cuenta los siguientes criterios:

® Mayor penetraciSn en los mercados actuales y potenciales con la adqui-
sicidn de aviones cargueros.

° Ampliacién y construccién de centros receptores de carga.

® Cursos de capacitacibn al personal de las oficinas de carga.

Equipo de vuelo

La polftica para aumentar el tamafio de 1a flota consiste en seguir adqui-
riendo equipo de 1a Douglas Corporation, que representa ventajas muy impor
tantes en cuanto a la problemdtica que impiicaria diversificar la flota,
tanto desde el punto de vista de inversifn en equipos como en lo referente
a los costos por la necesidad de refacciones nuevas y desconocidas, equi-
pos de apoyo terrestre y entrenamiento de pilotos y personal de manteni-

miento.

Los equipos que actualmente fabrica la Douglas son: DC10-30, DC10-15,
DC9-80 y DC9-30. Ademds proporciona el servicio de transformacidn de avio
nes de pasajeros a un avién mixto o carguero; alin en equipos que actualmen -

te ya no los fabrique, como es =1 caso de los equipos DC8-51 y DC9-15.

En una primera seleccifn se pretende atender lalniyisiﬁn Reptblica Mexicana
y el Sur de los Estados Unidos, que son rutas cortas. En la siguiente sqé

- ¢i6n se explica el porqué el itinerario de lps aviones cargueros se orienté
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hacia estas rutas.

Las siguientes razones explican el por qué se han suprimido Tos equipos

0C10-30, DC10-15 y DC9-80:

° Estos aviones son de cabina ancha y al emplearlos para el servicio exclu-
sivo de carga, se tendria 1a incertidumbre de alcanzar porcentajes de ocu
pacidn que hicieran rentable su utilizacién. Adicionalmente se tiene el
problema de que sus costos de operacifn son altos en las rutas cortas,
debido a que consumen grandes cantidades de combustible en los despegues

y aterrizajes.

° La alternativa de adquirir equipo DC9-80 no‘es factible a pesar de que
sus costos de operacién son bajos; debido a que son de reciente fabrica-
cidn y actualmente no existen aviones de este tipo que se usen en el mer
cado para el servicio exclusivo de carga. La dnica solucibn serfia com-

prarlos nuevos y esto los hace incosteables.

Por 1o tanto, las alternativas que se consideran son la adquisicifn de
equipos DC9-30 y DC9-15, ya que estos aviones estan disefiados para las
rutas cortas. En la actualidad existen tres variantes de estos modelos

para el servicio de carga, que son:

1. Nave con compartimiento de carga. Todos los equipos DC9-S tienen piso
de doble fondo de 17 a 28.3 metros cibicos dependiendo del modelo y
configuracién. Estos compartimientos tienen puertas de un metro de

altura del lado derecho de la nave.

Este tipo de nave puede ser adaptable para una empresa que desea expan
der su drea de carga cuya flota esté orientadé principalmente al servicio

de.'pasajeros. como es el caso de Aeroméxico, ya que Esta versibn para
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el servicio de carga DC9-S Mc Donnq] Douglas, permite el transporte de

bienes voluminosos.

2. Nave de rdpida transformacidn.- E1 DC9-RC de rdpida transformacién,
es un modelo mixto de pasajeros; pasajeros y carga, y servicio exclu-
sivo de carga. Este aeroplano puede volar durante el dfa proporcicnan
do servicio a pasajeros, y se puederremover los asientos, quedando lis

to el avidn para transportar carga exclusivamente durante la noche.

3. Avidn Carguero.- E1 DC9-F es un avi6n de carga, ya que le han sido
retirados la galera, estacifn de servicio y gabinetes. Por lo que es
860 kilogramos, apréximadamente, mds ligero que el DC9-RC. Este avifn
proporciona mis capacidad para el transporte de carga, lo que represen
ta un ingreso adicional en las 24 horas que trabaja, ya que la carga

no requiere de horarios especiales, como en el caso de 1os pasajeros.

En el anexo 2, se muestran las variantes de los aviones cargueros DC9-30 y

DC9-15.

De las 3 variantes que actualmente existen en el mercade de los equipos
DC9-30 y DC9-15 para el transporte de carga, el avién carguero es el mis
adecuado para las necesidades de Aerondves de México, ya que se h}n disefia
do rutas exclusivas para este servicio, en cambio con Yos otros modelos se

presentarfan los siguientes problemas:

En el caso de la nave con compartimiento de carga, la programacién de los
vuelos tendrfa que adaptarse a las rutas y horarios que la empresa tiene
actualmente para el servicio de pasaje.

Por otro lado, la nave de rdpida transformacifn tampoco se considera la

55



mejor alternativa porque al estar adaptando su comportamiento durante el
dfa para el servicio de pasaje y en la noche para el servicio de carga,
Gnicamente se podrfa satisfacer parcialmente la demanda, por que 1os equi
pos DC9-S deben utilizarse 10 horas diarias como mdximo para aumentar su

vida Gtil, segln recomendaciones del fabricante.

Por 1o tanto, las alternativas para el transporte aéreo de carga de Aerg

.méxico se reducen a cinco:

° Compra de equipo nuevo Dougtas DC9-30.
¢ Compra de equipo usado DC9-30,

°® Renta de equipo Douglas DC9-30.

° Compra de equipo usado Douglas D(9-15,
® Renta de equipo Douglas DC9-15.

No se consideré a la compra de equipo nuevo DCI-15, porque actualmente 1a
Douglas Corporation ya no lo fabrica, aunque existe equipo usado de este

tipo que se podrfa comprar o arrendar a otra 1{nea aérea.

5.2. £struétuf‘a dé lés'Prihcipales Rutas.

A ffn de precisar las condiciones de operacidn del servicio de carga aérea
en los diferentes mercados, en primer lugar fue necesario estructurar el
correspondiente itinerario de rutas. Esta estructuracién se hizo de acuer
do a 1a evolucibn del mercado aéreo de Aeroméxico en la Repdblica Mexicana
y hacia diferentes lugares del Sur y Sureste de los Estados Unidos, asf

como de Tos resultados de pronfsticos del transporte aéreo de carga y de

Aeroméxico,

En las nuevas rutas se incluyen las ciudades de Verdcruz y Minatitldn, ya
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que el mercado potencial que existe, supera las posibilidades de 1a oferta
ofrecida por la Compaiiia Mexicana de Aviacién.\que es la empresa que propor
ciona el servicio a estas ciudades y que cuenta con una oferta significati-
va. No obstante, 1a oferta no es suficiente para los requerimientos de la
demanda local. Por esta razén Verdcruz y Minatitldn se tomaron en cuenta
en el disefio de las rutas. Lla conclusibn se obtuvo en reuniones de trabajo,
que se 1levan a cabo para diseflar rutas y para evitar el desperdicio de los

recursos.

Por G1timo para facilitar el control de la operacibn de los aviones cargue

ros la cobertura de sus rutas se dividié en regiones que son:

° Regidn Centro, Noroeste del Pafs y Sur de Estadgs Unidos
° Regifn Sureste del Pafs y de Estados Unidos

° Regifn Suroeste.

° Regién Pacifico

° Regién Centro y Golfo de México.

En 1982 la Secretarfa de Comunicaciones y Transportes did su autorizacién
para la creacidn de la Empresa Nacional Aérea de Carga, de 1a cual los
principales accionistas son Transportacidn Maritima Mexicana, Aeronaves de
México y la Compafifa Mexicana de Aviacién. Esta empresa serd 1a encargada de
transportar carga hacia lugares lejanos en los Estados Unidos y Canadd,
América del Sur, Europa y Japﬁn. Asf como todos aquéllos pafses en los

cuales México realice 1ntercambio'comerc1a1 de mercancfas.

Esta situacibn refuerza Va proposicién de que las rutas para el ;enVﬁcio
de carga de Aeroméxico sean cortas, es decir, que se hayan disefado den

tro del territorio nacional y ciudades del Sur y Sureste de los Estados

Unidos.
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que el mercado potenciq] que existe, supera las posibilidades de 1a oferta
ofrecida por la Compafiia Mexicana de Aviacién, que es la empresa que propor
ciona el servicio a estas ciudades y que cuenta con una oferta significati-
va, No obstante, la oferta no es suficiente para los requerimientos de la
demanda local. Por esta razén Verdcruz y Minatitldn se tomaron en cuenta
en el disefic de las rutas, La conclusién se obtuvo en reuniones de trabajo,
que se 1levan a cabo para diseflar rutas y para evitar el desperdicio de Jos

recursos,

Por Gitimo para facilitar el control de 1a operaci6n de los aviones cargue

ros la cobertura de sus rutas se dividi6 en regiones que son:

° Regidn Centro, Norceste del Pafs y Sur de Estados Unidos
° Regidn Sureste del Pafs y de Estados Unidos

¢ Regi6n Suroeste.

° Regifn Pacifico

° Regi6n Centro y Golfo de México.

En 1982 la Secretarfa de Comunicaciones y Transportes did su autorizacidn
para la creacidn de la Empresa Nacional Aérea de Carga, de la cual los
principales accionistas son Transportaciﬁn Marftima Mexicana, Aeronaves de
México y 1a Comnafifa Mexicana de Aviacidn. Esta empresa serd la encargada de
transportar carga hacia lugares lejanos en los Estados Unidos y Canadsd,
América del Sur, Europa y Jap6n. Asf como todos'aquéllos pafses en los

cuales México realice intercambio‘comercial de mercancfas.

Esta sftuacifn refuerza 1a proposici6n de que las rutas para el §envicio
de carga de Aeroméxico sean cortas, es decir, que se hayan disefiado den
tro del territario nacional y ciudades del Sur y Sureste de los Estados

Unidos.
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En la tabla 5.1, se mue;tran los aneros qe vuelo y las respectivas rutas
que se proponen para cada und de 1as regiones establecidas. Los ndmeros de
vuelo se asignaron de acuerdo a los lineamientos establecidos por la empre

sa para el drea de carga.

Escenabio de'beéar96116

El1 escenario completo para la expansifn del drea de carga de Aeroméxico

incluye la adquisicidn de aviones cargueros, 1a construccibn y ampliacitn
de almacenes de carga, compra de equipo para 1levar a cabo las operaciones
de manejo, traslado y almacenamientc de mercancia, as{ como los cursos de

capacitacidn al personal de las oficinas de carga.

De acuerdo a 1os requerimientos de la demanda y al itinerario de rutas se re
quieren 3 aviones cargueros para proporciqnar. al menos, un vuelo semanal

a todas las ciudades incluidas dentro del itinerario, asf como la construc
cibn de sus respectivos almacenes de carga para proporcionar un servicio

eficiente y adecuado,

En la tabla 5.2 se presenta la distribuci6n de Tos almacenes de carga
ubicados en las diferentes ciudades de V1a Divisién Repdblica Mexicana. ¥
clasificados de acuerdo a su tamafio y costo en A, B, C, segin los requeni
mientos de la demanda de cada ciudad en los pronGsticos del transporte

aéreo de carga.

Por G1timo, los cursos de capacitacitn al personal de las oficinas y agen

cias de carga se deber8n programar bajo la coordinacibn de las Direcciones

de Operacién y Administracidn.
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(1 de 2)

No. .DE VUELO RUTAS

Regién Centro, Noroeste del Pafis y
Estados Unidos.

900 MEX-GDL-CUL-LAP-TIY

901 TIJ-LAP-CUL-GDL-MEX

902 MEX-GDL-TIJ-LAX

903 LAX-TIJ-GDL-MEX

904 MEX-TRC-CUU

905 CUU-TRC-MEX

906 MEX-MTY-HOU

907 - HOU-MTY-MEX

908 MEX-MTY-CEN-HMO

909 HMO-CEN-MTY-MEX

910 MEX-MTY-CUU

911 ’ CUU-MTY-MEX

912 MEX-~ CUL-LMM-HMO-TUS

913 TUS=-HMO-LMM-CUL-MEX

914 MEX-DGO-CUL-LMM-CUU-CJS

915 g CJS-CUU-L MM-CUL-DGO-MEX

916 MEX-LEN-TRC-CVM

917 CYM-TAM-PZA-MEX

918 MEX-LEN-URU-ZLO

919 ZL0-AGS-MEX

920 MEX-GDL-PVR~SJD

921 SJU-GOL-MEX ,

922 MEX-MZT-SJD-LOT

923 LOT-MZT-MEX

924 . GDL-ZLO-MTY-HOU

925 HOU-MTY-GDL

926 GDL-MTY-REX

927 REX-MTY-GDL

928 GDL-PVR-SJD-MXL

929 MXL-HMO-GDL

930 GDL-MZT-LOT-GYM

931 GYM-LAP-GDL
Regidn Sureste del Pais y Estados
Unidos.

932 CUN-MID-MEX

933 MEX-VSA-MID-CUN

934 CZM-CTM-MEX

935 ‘ MEX-MID-CZM

936 MIA-CZM-CUN-MID-MEX

937 MEX-MID-CUN-CZM-MIA

- TABLA 5.1. -ESTRUCTURA DE LAS PRINCIPALES RUTAS
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No. DE VUELO RUTAS

Regidn Suroeste

938 TAP-VSA-MEX

939 MEX-VSA-TGZ-TAP

940 TAP-0AX-MEX

94) MEX-0AX-TGZ-TAP
Regidn Pacffito

942 MEX-ACA-ZIH

943 ZIH-ACA-MEX

944 MEX-ZLO-ACA-ZIH

945 ZIH-ACA-MEX

Regi6n Centro y Golfo de México

946 " MEX-MAM-REX
947 REX-MAM-MEX
948 MEX-VER-MTT-CME
949 (ME-MTT-VER-MEX
950 MEX-VSA-CDV
951 CDV-NLD-HEX
952 MEX-VER-MTT-CPE
953 CPE-MTT-VER-MEX

TABLA 5.1. ESTRUCTURA DE LAS PRINCIPALES RUTAS
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TIPO A ¢ Tir0 B TIPO C

MEXICO MEX. ACAPULCO ACA CAMPECHE CPE
CD. JUAREZ CJs CD. OBREGON CEN
CANCUN CUN CHETUMAL CTM
CHIHUARUA Cuu CULIACAN CuL
COZUMEL (W] DURANGO DGO
GUADALAJARA GDL GUAYMAS GYM
HERMOSILLO HMO MATAMOROS MAM
LA PAZ LAP MINATITLAN MIT
LEON © LEN NUEVO LAREDO NLD
MERIDA MID 0AXACA 0AX
MONTERREY MTY POGZA RiCA PZA
PTO. VALLARTA PVR, REYNOSA REX
TIJUANA TIJ SN. JOSE DEL CABO  SJD
VERACRUZ VER TAPACHULA TAP

TUXTLA GTZ, T6Z
TORREON TRC
VILLAHERMOSA VSA
ZIHUATANEJO 11H
MANZANILLO - o

TABLA 5.2. ALMACENES DE CARGA
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CAPITULO 6 EVALUACION Y SELECCION DE ALTERNATIVAS

6.1 Andlisis Financiero.
6.2 Evaluacidn Financiera.

6.3 Seleccidn.
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Cuando este nlan de trabajo se presentd a nivel de propuesta ante la Direc
cion General de 1a ;mpresa, se aprobf su realizacidn. Sin embargo, el Direc
tor General indicd que autorizarfa su implantacifn siempre y cuando se demos
trara que 1a expansitn del drea de carga representaria, en el futuro, una

fuente adicional de ingresos para Aeroméxico.

Por esta razén las alternativas propuestas en el capftulo anterior, se eva

luaron desde un punto de vista financiero.

En Ta primera seccidn de este capTtulo se desarrolla el andlisis financierc
del proyecto que 5nc1uye: el cdlculo de los costos e ingresos, asf como las
‘ fuentes de informacidn que se utilizaron para las proyecciones de cada uno

de estos conceptos. E1 siguiente aspecto que se analizd fue el referente al
financiamiento que se requiere para la adquisicidn de 3 aviones cargueros en

las alternativas de compra.

Con la informacidn se elaboraron los estados de resultados y el flujo de
efectivo para todas las alternativas de expansidn del adrea de carga de Aerg

méxico.

En el flujo de efectivo de cada alternativa se presenta la calendarizacidn
de las inversiones para 1a construccion y/o ampliacion de los almacenes re
ceptores de carga, y compra de equipo para el manejo de mercancias en diver

sos aeropuertos de la Divisidn Repiblica Mexicana.

Con 1a informacidn de los estados financieros, se evaluaron las alternati
vas propuestas por medio de los métodos de Punto de Equilibrio, Valor Pre

sente Neto y Tasa Interna de Retorno.

En la G1tima seccidn de este capitule se selecciond la alternativa mis ren

table.
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6.1 Andlisis Financiero.

Costos

En los costos de la inversidon inicial se consideraron los gastos de arrenda
miento y adquisicidn de aeronaves nuevas y usadas que prevalecieron en ese
momento en el mercado, promediano las cotizaciones para el mismo tipo de
equipo cuando se trataba de diferentes edades; ademds se estimd el capital
de trabajo necesario para iniciar la operacibn, asf como la cantidad para
otros gastos. En lo gque se refiere al cdlculo de los costos, se estimaron
los salarios para las tripulaciones, compuestas cada una por un capitan, un
primer oficial y un ingeniero de vuelo, sus salarios incluyen las percepcio
nes y prestaciones normales que actualmente otorga 1a empresa, y se conside

ran los tiempos totales de los vuelos ea cada una de las rutas del mercado.

Por'otro lado, la estimacidon del costo del combustible se hizo tomando en
cuenta el consumo en las etapas realizadas, y el precio en los aeropuertos

de las rutas proyectadas.

En 1a tabla 6.1 se muestran las férmulas que permitieron calcular cada uno
dé los costos del estado de resultados, mientras que en Ta tabla 6.2 se
presentan 1os costos anuales por unidad de vuelo. Ademds, en la tabla 6.3,
se pueden observar los factores y costos unitarios que se utilizaron para

determinar los costos anuales.

Por Gltimo, para el prondstico de cada uno de estos rubros se utilizaron
Tos fndices de inflacifn estipulados en el plan a mediano plazo de Aeromé
xico, corréspondiente al mes de enero de 1984, Es conveniente destacar
que los indices son confiables, ya que se derivaron de los fndices de la

DIEMEX WHARTON correspondientes al mes de noviembre de 1983 (ver tablas
6.4 y 6.5).
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Costo Adquisicién de Equipo:

C AE : Costo de Adquisicidn de Equipo

CAED: Costo de Adquisicidn de Equipo en Ddlares

TCDC: Tipo de Cambio del Dolar Controlade
CAE=(CAED) (TCDC)

Pilotos:

S P : Salario Anual de Pilotos

S P H: Salario de Pilotos por Hora
H V : Horas Voladas

SP={SPH) {HV]

Salarios Variables:

S V : Salario Variable Anual de Filotos
S V H : Salario por Hora.
SV=(SVH) (HV)

Combustible:

C A C : Costo Anual de Combustibie.

L C 3 Precios del Litro de Combustible.

L ¢ H : Litros Consumidos por Hora.
CAC=(LC) (LCHY (HV)

Cuota de Aterrizaje:

C A A : Cuota Anual de Aterrizajes
C A : Cuota porAterrizaje
P A A : Promedio Anual de Aterrizajes

CAA={CA) (PAA)

TABLA 6.1, FORMULAS PARA EL CALCULO DE COSTOS.
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Cuotas de Manejo

C A M : Cuota Anual de Manejo

C M : Cuota de Manejo

PAA: Pranedfo Anual de Aterrizajes
CAM=(CH) (PARA)

Mantenimiento Directo Materiales:

M D M : Mantenimiento Directo Materiales.
F M D : Factor Mantenimiento Directo

MOM=(FMD) (HV)

Mantenimiento Directo Mano de Obra

M D MO : Mantenimiento Directo Mano de Obra
M D K : Mantenimiento Directo por Hora.

MDMO=(MDH) (HV)

Mantenimiento Directo Otros

M D 0 : Mantenimiento Directo Otros
R O H : Reserva Anual para Overhall.
N M : Nimero de Meses

MDO=ROH/NM

Sequro
P A: Prima Anual

P AD : Prima Anual en Ddlares

PA=(PAD) (TCDC)

TABLA 6.1 FORMULAS PARA EL CALCULO DE COSTOS,
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Administracibn Mantenimiento.

A M : Costo Anual de Mantenimiento de equipo

P A X : Nimero de Pasajeros

V K H ; Velocidad en kilometros por Hora.

F AM: Factor Administracién Mantenimiento
AM=(PAX) (HV) (VKH) (FAM

Administraci6n Operaciones.

A 0O : Costo Anual Administracidn Operaciones
F A 0 : Factor Administracidn Operaciones
AO=(PAX) (HV) (VKH) (FAO)

Depreciacion
D : Depreciacidn Anual

P CAD: Porcentajes del costo de adquisicidn para depreciacidn.
VU : vida Util,
p=(CAE) (PCAD) / (VuU)

Renta
R : Renta Anual
R D : Renta Ddlares
R=(RD) (TCDC)

TABLA 6,1, FORMULAS PARA EL CALCULO DE COSTOS.
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Compra de Aviones

Equipo Nuevo DC9-30
Equipo Usado DCS-30
Equipo Usado DC9-15

Pilotos

Salarios Variables
Equipo DC9-30
Equipo DCI-15

Combustible
Equipo DC9-30
Equipo DC9-15

Cuotas de Aterrizaje

Cuotas de Manejo
Equipo DC9-30
Equipo 0C9-15

Mantenimiento Directo Materiales

Mantenimiento Directo Mano de Obra

Mantenimiento Directo Otros

3'949 299.8
1'623 127,2
772 917.6

59 773.0

8 732.5
6.944.0

102 280.5
94 736.5

91 385,8

205 073.3
173 030.6

66 853.9

12.099.5

20 753.9

TABLA 6.2.

-COSTOS UNITARICS ANUALES

ENERO DE 1985
(Miles de Pesos)
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Seguro
Equipo Nuevo DC9-30 1724.7
Equipo Usado DC9-30 708.8
Equipo Usado DC9-15 121.7

Adninistracién Mantenimiento (Gastos)
Equipo DC9-30 15 430.9
Equipo DC9-15 11 405.5

Administracidn Operaciones (Gastos)
Equipo DC9-30 9 409.8
Equipo DC9-15 v 6 955.1

Depreciacidn

Equipo Nuevo DCY-30 236 958.0

Equipo Usado DC9-30 182 601.8

Equipo Usado DC9-30 " 86 953.2
Renta

Equipo DC9-30 513 742.9

Equipo DC9-15 445 200.6

TABLA 6.2. COSTOS UNITARIOS ANUALES
ENERODE 1985,
(Mites de Pesos )




(1de2)

Salario de pilotos por hora 17 078.00

Salario variable de pilotos por hora

Equipo DC9-30 $ 2 495,00
" Equipo DC9-15 1 984,00

Horas voladas 3 500
Precio del litro de combustible $ 7.88

Litros consumidos por hora

Equipo DC9-30 $ 3 713.00

Equipo DC9-15 3 435.00
Cuota por aterrizaje 30 461.93
Promedio anual de aterrizajes 3 000

Cuotas de manejo

Equipo DC9-30 $ 68 357.77

Equipo DC9-18 57 676.87
Factor mantenimiento directo 19 101.11
Mantenimiento directo por hora 3 457.00
Reserva anual para overliall $ 357 046 800.00

Prima anuél en dbiares

Equipo nuevo DC9-30 $ 6 532,96
Equipo Usado DC9-30 2 684.85
Equipo Usado DC9-15 V ' C 460,98

TABLA 6.3 FACTORES Y COSTOS UNITARIOS. -

ENERO DE 1985,
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Velocidad en kilometros por hora

" Equipo DC9-30 586
Equipo DCY-15 568

Factor adﬁinistracidn mantenimiento

Equipo DC9-30 0,065 423
Equipo DCY-15 0.067 496

Namerd de'pésajeros
Equipo DC9-30 . 115
Equipo DC9-15 85

Factor édministrécidn Operécionés
Equipo DC9-30 0.039 895
Equipo DC9-15 0.041 159

Porcentajes del costo de adquisicifn para depreciacidn 90%

Vida Gti) de los equipoé (aﬁos)

Equipo nuevo 15
Equipo usado 8

Renta anual en délares

Equipo DCY-30 1 945 996.00 .
Equipo DC9-15 1 686 366.00

TABLA 6.3 FACTORES Y COSTOS UNITARIOS

ENERO DE 1985
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CONCEPTO 1984 1985 | 1986 - 1987 11983 | 1989 | 1990 | 1991 | 1992
Pilotos 57.6 | 47.1 | 40.3 | 33.0 | 30.3 [ 29.0 | 28.1 | 28.1 | 28.1
Salarios Variables 57.6 | 47.1 | 40.3 | 33.0 | 30.3 | 29.0 | 28.1 | 28.1 | 28.1
Combustible 40.2 | 30.6 | 20.0 | 20.0 | 20.0 | 20.0 | 20.0 | 20.0 | 20.0
Cuotas de Aterrizaje 40.2 | 30.6 | 20.0 | 20.0 | 20.0 { 20.0 | 20.0 | 20.0 | 20.0
Cuotas de Manejo 40.2 | 30.6 | 20.0 | 20.0 | 20.0 | 20.0 | 20.0 | 20.0 } 20.0
Mantenimiento Directo Materiales | #0-2 | 30.6 | 20.0 | 20.0 | 20.0 | 20.0 | 20.0 | 20.0 | 20.0
Mantenimiento DirectoMano deQbra | 57-6 | 47.1 | 40.3 | 33.0 | 30.3 | 29.0 | 28.1 | 28.1 | 28.1
Mantenimiento Directo Otros 40.2 | 30.6 | 20.0 | 20.0 | 20.0 | 20.0 | 20.0 | 20.0 | 20.0
Admbn. Mantenimiento {Gastos) 40.2 | 30.6 | 20.0 | 20.0 | 20.0 ! 20.0 | 20.0 | 20.0 | 20.0
Admbn. Operaciones {Gastos) 40.2 | 30.6 | 20.0 | 20.0 ; 20.0 | 20.0 | 20.0 | 20.0 | 20.0
Inversiones Adicionales 45.35] 32.1 | 31.4 | 30.6 | 29.8 | 29.4 | 2B.63| 28.02] 28.00

Fuente: Plan de Desarrollo de Aeroméxico, enerc 1984.

TABLA 6.4 INDICES INFLACIONARIOS EM MEXICO




CONCEPTO 1984 | 1985 | 1986 | 1987 | 1988 {:1989 {1990 {1991 | 1992
Tipo de cambio del dblar contro |,q4¢ a51264.00]290.99]334.40]334.40}334.40]334.40|334.40{334.40
lado en moneda nacional
Costo Adquisicién de Equipo 6.5 | 6.5 6.5 | 6.5 6.5 6.5 | 6.5 6.5 | 6.5
Costo Renta de Equipo 6.5.]{ 6.5 6.5 6.5 6.5 6.5 ] 6.5 6.5 | 6.5
a3 Seguro 6.5 | 6.5 6.5 6.5 | 6.5 6.5 | 6.5 6.5 | 6.5

.Fuente: Diemex Wharton, noviembre 1983

‘ TABLA 6.5 INDICES INFLACIONARIOS EN ESTADOS UNIDOS
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CONCEPTO . 1984 | 1985 | 1985 | 1987 | 1988.| 1989 11990 |1991 1992
Tipo de cambio del ddlar contro ;
lado en moneda nacional = 1196.85]264.00]290.99)334.401334.40334.40(334.40{334.40(334.40
Costo Adquisicién de Equipo 6.5 | 6.5 6.5 | 6.5 6.5 6.5 | 6.5 6.5 | 6.5
Costo Renta de Equipo 6.5.| 6.5 6.5} 6.5 6.5 6.5 | 6.5 6.5 | 6.5
Seguro 6.5 | 6.5 6.5 | 6.5 6.5 6.5 | 5.5 6.5 | 6.5
.Fuente: Diemex Wharton, noviembre 1983

TABLA 6.5 INDICES INFLACIONARIOS

EN ESTADOS UNIDOS




Ingresos

En la tabla 6.6 se muestra la participacién de Aeroméxico en los prondsticos
de carga con 1a flota actual y con 3 aviones cargueros DC9-30, en el horizon
te de planeacidn 1985-1992. Analdgamente, en la tabla 6.7 se presenta la
misma situacién con la flota actual y con 3 aviones cargueros DC9-15. E] he
cho de afirmar que éste es el nimero adecuado de aviones que se deben adqui
rir {en el caso de que se decida expandeé el drea de carga), se debe a que
se podria programar al menos un vuelo semanal a cada una de las ciudades que
se tienen estipuladas en el itinerario de rutas del capitulo anterior. Con
este nimero de aviones y porcentajes de ocupacién del 60%, se tendria una
participacion del 98% en el caso de los DC9-30 y del 82% con los DC9-15 en

el prondstico aéreo de carga correspondiente a 1985,

Es importante aclarar que la demanda real y potencial del transporte aéreo

i
de carga es superior a las cantidades que se muestran en los prondsticos, ya -
que Ta participacion de este medio de transporte es del 0.02% en la moviliza

cidn de mercancias en todo el pais, durante el periodo 1970-1982.

Por 1o tanto, se puede concluir que estas metas no son dificiles de alcanzar,
ya que de las lineas afreas que prestan servicio en la Repiblica Mexicana,

ninguna estad abocada a satisfacer la creciente demanda del transporte aéreo

de carga.

Posteriormente, en las tablas 6.8 y 6.9 se desglosa el prondstico por ciudad.
E1 procedimiento utilizado para el cidlculo de estos pronésticos, es tomar el
prondstico global del transporte aéreo de carga y aplicarle la distribucidn
porcentual de las ventas registradas ﬁurante 1981-1984, de aquellas ciudades

donde se registraron el 80% de las ventas totales de la empresa.
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Una vez que se obtuvieron los prondsticos por ciudades, se analizan varias
fuentes de informacién para complementar los resultados de los prondsticos
y 1levar a cabo una estimacion mis confiable de los ingresos para el servi
cio de carga. De las fuentes investigadas se consideré que los resultados
del estudio denominado "Productos Transportados por la Flota de Aeroméxico

Durante 1982" eran los mds indicados por la siguiente razén:

En &1 se registraron a partir de una muestra, las ventas de carga de los
diferentes productos y articulus transportados por estacién, a estos resul
tados se les aplican las tarifas correspondientes, publicadas en el manual
de tarifas de carga, Cabe aclarar que este proceso fue el ms adecuado pa
ra estimar los ingresos, ya que en este caso se involucraron estaciones de
1a Repliblica Mexicana y de Estados‘Unidos, que se incluian en el itinera

rio de rutas.
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wo | PRouestico | UGS (Ao | VEVIAS | Gron o -
CARGUEROS | ACTUAL AEROMEXICO
1985 260 231.4 23.2 254.6 98
1986 282 231.4 24,8 256.2 91
1987 307 231.4 25.6 257.0 84
1988 334 231.4 27.2 258.6 77
1989 364 231.4 28.0 259.4 71
1990 3% 231.4 28.8 260.2 66
1991 431 231.4 - 30.4 261.8 61
1992 469 231.4 3.2 262.6 56

TABLA 6.6 PARTICIPACICN DE AEROMEXICO EN EL PRONOSTICO DE CARGA CON 3

AVIONES CARGUEROS DC9-30.

(Miles de Toneladas)
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wo | PRSI0 | TS Laplome | YENTAS | Ciow by -
CARGUEROS [ACTUAL AERGHEX1CO
1985 260 189.8 | 23.2 213.0 82
1986 282 189.8 | 24.8 214.6 76
1987 307 189.8 | 25.6 215.4 0
1988 334 189.8 | 21.2 217.0 6
1989 364 180.8 | 28.0 217.8 60
1990 396 189.8 | 28.8 218.6 55
1901 431 189.8 | 20.4 220.2 51
1992 469 189.8 | 3.2 221.0 47

“TABLA 6.7 PARTICIPACION DE AEROMEXICO EN EL PRONOSTICO DE CARGA CON 3

AVIONES CARGUEROS DC9-15.

(Miles de Toneladas)
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PARTICIPACION PARTICIPACION PARTICIPACION
CIUDAD CON 3 AVIONES CON LA FLOTA TOTAL POR
CARGUEROS ACTUAL CIUDAD
ACA 1.4 0.1 1.5
CEN 1.6 0.2 1.8
cIs 10.9 1.1 12.0
cuL 5.1 0.5 5.6
cuu 4.2 0.4 4.6
6oL 9.0 0.9 9.9
HOU 3.7 0.4 4.1
LAP 2.5 0.3 2.8
LAX 9.2 0.9 10.1
LEN 1.9 0.2 2.4
MAM 3.2 0.3 3.5
MEX 109.8 11.0 120.8
MIA 17.8 1.8 19.6
MID 10.2 1.0 11.2
WTY 7.6 0.8 8.4
IT 1.9 0.2 2.1
OAX 2.1 0.2 2.3
AP 1.2 0.1 1.3
T 20.1 2.0 22.1
TRC 2.8 0.3 31
TUS 1.9 0.2 2.1
VSA 2.1 0.2 2.3
L0 1.2 0.1 1.3
OTROS
VUELOS 15.8 15.8
TOTAL 231.4 39.0 270.4

TABLA 6.8 PARTICIPACION POR CIUDAD EN LAS VENTAS POTENCIALES CON |

3 AVIONES CARGUEROS DC9-30 EM 1983.

(Miles de Toneladas)
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PARTICIPACION PARTICIPACION PARTICIPACION
CIUDAD CON 3 AVIONES CON LA FLOTA TOTAL POR
CARGUEROS ACTUAL CIUDAD
ACA 1.1 0.1 1.2
CEN 1.3 0.2 1.5
€Js 8.9 1,1 10.0
cuL 4,2 0.5 4.7
cuy 3.4 0.4 3.8
GDL - 1.4 0.9 8.3
Hou 3.0 0.4 3.4
LAP 2.1 0.3 2.4
LAX 7.8 0.9 8.7
LEN 1.5 0.2 1.7
MAM 2.7 0.3 3.0
MEX 90.2 11.0 101.2
MIA 14,6 1.8 16.4
MID 8.3 1.0 9.3
MTY 6.3 0.8 7.1,
Mzt 1.5 0.2 1,7
0AX 1.7 0.2 1.9
TAP 0.9 0.1 1.0
T 16.5 2.0 18.5
TRC 2.3 0.3 2.6
TUS 1,5 0.2 1.7
VsA 1.7 0.2 1.9
L0 0.9 0.1 1.0
OTROS
YUELOS 15.8 15.8
TOTAL 189.8 39.0 228.8

‘TABLA 6.9 PARTICIPACION POR CIUDAD EN LAS VENTAS POTENCIALES CON

3 VIONES CARGUEROS DC9-15, EN 1985

(Miles de Toneladas)
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Financiamiento

E1 estudio del financiamiento del proyecto incluye el anilisis de las fuen
tes y disponibilidad de recursos econfmicos, que se consideraron para obte
ner los fondos necesarios para realizarlo. También se sefialan los requisi
tos que se deben satisfacer para obtener los recursos previstes de las fuen

tes consideradas.

E1 estudio del financiamiento toma en cuenta las fechas en que se necesi-
tan los fondos para la realizacién del proyecto, de acuerdo a un programa
de inversiones. Respecto a la disponibilidad de recursos, en los cases
que sea necesario, también se estipula la parte de las adquisiciones que
se 1levardn a cabo en otros pafses; ya que tanto Tas amortizaciones de los
préstamos con bancos extranjeros como la compra de equipo en otros paises

se pagardn en moneda extranjera.

Para incrementar el tamafio de su flota en los Qltimos afios, Aeroméxico ha
tenido que recurrir a’préstamos de algunos bancos de Estados Unidoes, los
cuales han ofrecido condiciones semejantes de crédito. Estos bancos esta
rfan dispuestos a otorgar un financiamiento del 90% de la inversidn inicial,
siempre y cuando el 10% restante se obtenga de recursos propios de la empre

sa.

Como el horizonte de planeacifn para este proyecto es de 1985 a 1992, el
préstamo deberd ser liquidado al final de estos 8 afios. Durante Tos pri-
meros 3 afios, (nicamente se pagarén interesés, y en los 5 restantes los
pagos anuales deber&n contener una parte para el pago del principal y otra
para interesés. A continuacin se muestran las tablas de amortizacién,

* (ver tablas 6.10 a 6.12) para cada una de Tas alternativas de compra de
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equipos DC9-30 nuevo, DC9-30 usado y DCI-15 usado. Suponiendo que el

financiamiento se obtiene durante el mes de enero de 1985,
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Financiamiento

Precio de 3 aviones {1985)
~Aportacion de capital

$ 11 847 899.4
1 847 899.4

Financiamiento requerido $ 10 000 000.0

28

Afio Iﬁil{;gto Interés Pago de Capital | Pago Anual
1985 10 000 000.0 969 999.4 869 999.4
1986 10 000 000.0 970 000.6 | 970 000.6
1987 10 000 000.0 920 001.3 920 001.3
1988 10 000 000.0 799 998.5 1 704 600.7 2 504 599.2
1989 8 295 399.3 663 634.0 1 840 965.2 2 504 599.2
1990 6 454 434.1 516 354.0 1 988 245.2 2 504 599.2
1991 4 466 188.9 357 296.4 2 147 302.8 2 504 599.2
1992 2 318 886.1 185 713.1 2 318 886.1 2 504 599.2

TABLA 6.10 ALTERNATIVA I COMPRA DE EQUIPO NUEVO DOUGLAS DC9-30

TABLA DE AMORTIZACION
(Miles de Pesos)




€8

Financiamiento

Precio de 3 aviones (1985) $ 4 869 2B1.5

-Rportacitn de capital 779 101.0
Financiamiento requerido $ 4 090 280.5
Afio Saldo Interés Pago Capital Pago Anual‘
Insoluto .
1985 4 090 280.5 { 396 757.7 396 757.7
1986 4 030 280.5 | 396 756.1 396 756.1
1987 4 090 280.5 | 376 307.C 376 307.0

1988 4 090 280.5 | 327 223.8 697 227.3 |1 024 451.1
1989 3 393 053.2 | 271 445.8 753 G05.3 {1 024 451.1
19%0 2 640 049.9 | 211 203.7 813 247.4 |1 024 451.1
1991 1 826 802.5 | 146 142.8 878 308.3 {1 024 451.1

1992 948 494.2 74 956.8 948 494.2 [1 024 451.1

TABLA 6.11 ALTERNATIVA II COMPRA DE EQUIPO USADO DOUGLAS DC9 30
TABLA DE AMORTIZACION
(Miles de Pesos)



ve

Financiamiento

Precio de 3 aviones (1985)
-Aportacién de capital

Financiamiento requerido

$ 2 318 752.7

371 000.4

$ 13847 752.3

Afo Iiil?ﬁto Interés Pago Capital | Pago Anual
1955 1 947 752.3 | 188 931.6 B 188 931.6
1986 | 1 947 752.3 | 188 931.1 188 931.1
1987 1947 752.3 | 179 194.9 179 194.9
1988 1 947 752.3 | 155 820.4 332 012.4 487 832.8
1989 1 615 739.9 | 129 259.0 358 573.8 487 832.8
1990 1 257 166.1 | 100 574.2 387 258.6 487 832.8
1991 867 907.5 69 592.0 '418 240.8 487 832.8
- 1992 449 666.7 38 166.1 449 656.7 487 832.8

TABLA 6.12 ALTERNATIVA 1V.-

TABLA DE AMORTIZACION
(Miles de Pesos)

COMPRA DE EQUIPO USADO DOUGLAS DC9-15




Estados Financieros Proformma.

En el caso especifico de este plan de trabajo, se utilizaron el Estado de
Resultados y el Flujo de Efectivo para la evaluacidn de alternativas. La
razén de utilizar dnicamente estos dos estados financieros se debe a que,
solamente se proponen alternativas de solucidn para el drea de carga de

Reroméxico.

En virtud de no contar con iqfonnécién histérica acerca de porcentajes de
ocupacion para aviones cargueros en México, se decidit consultar este asun
to con personal de la DOUGLAS CORPORATION. Ellos sefialaron que las compa
fifas de aviacifn dedicadas al transporte de mercancias en Estados Unidos
que alcanzan porcentajes de ocupacidn del 60% anual en promedio, han cbteni
do utilidades bastante aceptables en esos afios, aunque en otros, se han su
perado con la ayuda de campafias de publicidad, Por lo tanto, los porcentg
jes de ocupacidn fuéron utilizados como punto de partida péra estimar los

ingresos de este plan de trabajo.

Es importante mencionar que la 1inea aérea nacional de carga, Aerocarga, que
inicié sus operaciones a partir de 1984, no ha generado informacidn histéri
ca acerca de porcentajes de ocupacidn y en el caso de que existiera esta in
formacion tampoco podria ser utilizada, ya que la cobertura de sus rutas es

diferente a la de los aviones cargueros de Aeroméxico.

De las tablas 6.13 a 1a 6.17 se muestran los Estados de Resultados de las

5 alternativas para porcentajes de ocupacidn del 60%.
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UTILIDAD ¢ O PERDIDA ) NETA 20413351 2%3,123.8 m

\
t DEPFSCIACION

=~ THVZPSIONES ADICIONALES
(ALLMACENES)

FLUJO DE EFECTIVO

TABLA 6.23

6421800,0 6941000 0k

S3900484 .9 ~AI0976,2  ~N0

ALTERNATIVA UV ~ RENTA li!" E'(ﬂ
. FLUJO DE EFE(

PDRCFNT&JE DE. OCU¥F

{ Miles de Piso



D PERDIDA ) NETA 204,335,1 283,123.8 923)055.1 1120507267 1588, 349.4
)

6740100,0 $080600,0 1:029:800,0 153325700,0 1122417000 11681,300,0

hDICIONALES $421800,0
ENES)
FECTIVO IBM64.9  -AIONTE 2 ~WN0HLT  -SIAB00  -SL1624  -HLSMS BT 1S8R MR.

TABLA 6.23 ~ALTERNATIVA ¥ - RENTA DE EQUIPD DOUGLAS DCP-15
FLUJO DE EFECTIVO
PORCENTAJE DE OCUPACION 60X
( Miles de Pisos




33541 23,123.8 299538,3 43N0 62157378 923,053.1 10225726,7 105883496

o0 694,100,0 $04:400,0 1029:800,0 11332)900.0 11224, 700,0 11881/300,0

4’.9: 100974, 2 ~07081, 7  TS3:480,0 ~8811162.4 ~301s644.9 -855)573.3 105881 349.4

V - RENTA DE EQUIPD DOUGLAS DC9P-15
FLUJD DE EFECTIVO

RCENTAJE DE OCUPACION 40X

*{'Miles de P2sos )



CONCEPTO I, INXCTAL

INGRESD - EXPRESS
INGRESO - CORRED
OIR0S INGRESDS
TOTAL DE XINGRESOS

COSTO DE ADDUISICION DE EQUIPO - T
PILOTOS

SALARIOS VARTABLES

COMBUSTIBLE

CUDTAS DE ATERRIZAJKE

CUOTAS DE NAMEXD

HANT, DIRECTO MATERIALES

NANT, DIRECTO MANO DE DBRA

NANT, DIRECTO OTROS

SEBURD

ADNON, HANTENINIENTO (GASTOS)

ADHON, OPERACIONES (GASTOS) ,
DEPRECIACIONES

GASTOS FINACIEROS

TOTAL DE GASTOS

TILIDAD BRUTA
-~ 48% de imrPuestos
— 2% de rerarto de utilidades

UTILIDAD (O PERDIDA) NETA

4:0501042,2 4:860105046

1629001,7

194:402,0

45212:043,9 510541452.6

179:319.0
260197:3
304,841,5
241152:4
415,220,0
17001588,7
3642985
89:261,8
21126,
4612928
2802294
547:803,4
396975747

25115680.0
36-750-0
368y214,0
326,98R,9
730;264.0
24006748
50:925:0
107:114,2
2049647
55:55144
33,8752
54710054
396175601

257491089,2 311589950

114824974,7 1189514578

202:227.%
2912593

73114874

709181948
3190942

94717288

610659342

3340401
431877
4011841
390,784
903,914
208,801
772
128,537
30058
bh1861
A0né
547,800
376301

3825591

2000074
117107

®79
H2NET

TABLA 6.14- ALTERNATIVA II - COMPRA DE EQUI|
PORCENTAJE DE OCUS

ESTADD DE RESU
( Miles de ®esi




INIGTAL

- TMI0L0

) 11 dades

NETA

1985 1986 1987 1988

£10500042:2  H1B60+1050:8  5:8320060,2  619981472,2
162:001,7 194,402:0 232624 2791938.%

4121250439 51054145218 $1065,34246 11278041141

179:319:0 2512580.0 334,603 435:991,5
260197,5 3897500 48:877.5 831482,5
306:841,5 368121440 441,881.0 530:229.0
2149157,4 320)988.9 39478647 473:744,0
4151220,0 7385 264,0 88519160 1:0430100,2
2009568:7 24016741 288,608, 344:570,7

3602985 501925.0 §71775.0 881242,0
89,2618 1079114,2 12845370 154:244,5
2126:5 204987 3,085:7 312544
461292, S5,551.4 84186146 79994,0
82294 339875:2 401650.3 48:780,4

547:605.4 547:805.4 5479805.4 S47,805.4
CWhTSN? 39697588 76:307,0 102494311

2741069:2 3)158:995,0 31625959844 418401089,7

D447 18THA57.6  204390746,2 20418y 321 4
N2y227,9 909:81906 1517100782 11160179443
292695 09,2 48:794,9 481386.4
314874 9474728.8 152199873:1 112091160,

\

PORCENTAJE DE OCUPACION 40%
ESTADO DE RESUL.TANOS
{ Miles de %esos )

1989

B139R1 1645
335:92.7

61734,093,2

562:412,3
82:152,0
636:27.0
5681492,8
$12751720,3
415,880,8
113:830,5
185,003.3
31486,
95,992,8
58,5344
5478054
1,024,451 01

5152011370

31163958,2
115181699.0

63127941
115819978.4

101077,799.8
403,312,0

10+483,111,8

7201478,5
105:241,5
761539.0
4824191,1
115309064, 3
49910618
145:813,5
21112,0
3:691,8
1151913
700243,7
S479805,4
150241451, 1

61430,685,0

41050:024,8
199845204,
81:008.5

20025:213.4

MLTERNATIVA II — COMPRA DE EQUIPO USADD DOUGLAS NCP-30

1990

12)093,359,7
483744

121577,094.1

922:929.0
134,609,5
918:1251.0
818+629,7
1:8371032,2
390:874.1
186:784.5
20605344
3,931,5
138:229,6
84,2925
547:805.4
1102414511

T1460+559,5

$10969534,8
204451338,8

101,930,7
2)5485267,3

1991

14:512/031.4
5R0+481,3

150092¢512,9

111821268,5
17206935
11079:497.0
021 X55.6
212040444, 6
7181648,
23H274.0
319:841,3
41187.4
165:875,5
10191509
547,1805,4
1902414511

8176214937

613301019.2
3,038:409:2
12616004

31165:009:8

484»938.1
48419381

484193841

253,730.3

253 207,8



1990

1984 1987 1988

48400504 $18321060,2 619961472,2
194,402,0 32024 279,938,

51054, 43244 $1645:342:4 T 278r41144

251,580.0 134;403,5 A35:991,5
373040 484877, 631482,5
3Br214.0 4411841,0 5301229.0
20900, 3047867 A7H 4.0
730026448 85,9148  1)083:100:2
24006741 208,808,7 34415707
30,925.0 671725,0 881242,0
§079114:2 128537, 154204.5

2049647 3,055:7 24
5595514 6628618 799940
33,8752 40+450.3 487904
bl N 54780544 547,805.4
394, 738:4 63070 11024045141

31158+ 993.0 182615944 49860:1089,7

IY59457,6  2000746,2 2441822004
810 HITHO78.2 116017943

37190%.2 81794, 48,3664
WUHINE . 1219873:1 11209160,7

\

1989

Br3I7H 1645
BDv4.7

817342093,

562/432,3
82)152,0
8381290
S6814%2,8
11275:720.3
415,684.8
113:830,5
185:00.3
3148401
951992,8
85884
47,8054
1902414511

515701137,0

31363958,2
11518:499,0

6352798
11581197841

101077,799.8
40331240

10:4809111,8

7200478.5
105:241.5
763539.0
£B29191.1
1,5300864,3
49900818
145:613,%
21112,0
316918
115:990.3
70:243.7
SA74005 .4
100249458 .4

614301685,0

410501424,8
199442049

815008,
20025:21304

PRA DE EQUIPO USADO NOUGLAS NC9-30

TAJE DE OCUPACION &0%
ADO - DE RESUL.TARDS
( Miles de %esos )

12109313597
48317344

120577094,

922:929,0
134;008,5
916:251.0
818,829.7
1)837:037.2
598:874,1
184, 784.3
2069514
39315
138:229:4
84:292,5
547,805,4
19024545011

714801559,5

51096:534.4
214461338.8

101,930,7
2548126743

1991

145120031,
580,481.3

1510924512,9

11185268,5
1721693,5
11099,497,0
P82, 355.6
220414446
7181648,9
239,274.0
319:641.3
4,187.4
1651875,5
1015150.9
547:805,4
110245453 .1

81742:493.7

61330 019,2
30381409,2

126160044
316510096

48693841
484)¥38.1

486193841

23h730.3

Z5H207.8
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INGRESO - EXPRESS 4)050,042,2 410601050:6 51832040
IMSRESE - CORRED 162+001.7 194,402,0 2339282
DIROS INGRESOS
TOTAL DE INGRESO0S 4,212,043.9 51054:4%2,4 £:085;342
PILOTOS HAUN0  250,580,0 T8
SALARIOS VARIABLES 26:197,3 35750,0 48,877
COMBUSTIBLE 3044841,5 148y214,0 LU
CUOTAS DE ATERRIZAJE 274,157, 4 128+968.9 394,786
CUOTAS DE NANEJO 415:220,0 730:264:0 003,916
HANT, DIRECTO MATERIALES 2000561, 7 240147441 208,808
MANT, DIRECTO WAND DE OBRA 341298,5 500925.0 §h125
HANT, DIRECTO OTROS §9:261.8 107:114,2 126,537
ADNON, MANTENINIENTO (GASTOS) 4612928 §5:551,4 (1713
ADNON. OPERACIONES (BASTOS) 2802294 13+875,2 400850
RENTA DE EQUIPO 195414228:8 11807:218:1 24288
TOTAL DE GASTOS 39343,608,4 H0219154,F - 49120489
- t
UTILIDAD BRUTA 848+435,5 1,033,297.7 11152:652
- 48% de impuestos 416,849.0 495+982,9 SSh273
. b
- 2% de rerarto de utilidades 17+368.7 201466.0 23,053
UTILIDAD (O PERDIDA) NETA 434:217.8 5141648,9 $741326.

TABLA 6.15 — ALTERNATIVA 1III - RENTA DE FG
FORCENTAJE DE OCUP

ESTADO DE RESUL
{ Miles de Pesds)



1985 vme  agar TivaRT T Tisas Tiwso 1991

Tl

4,0500042,2 418601050, 51832/040,2 619¥81472,2 8:3980168,5  1000775799,8  12:093,359,7  14:512:031.48
1620001,7 194)402,0 233,282,4 27919389 33509287 4039312,0 4837344 380481, 3

5 42120043,9 510541452, 61065,342,6 71278541841 81734000932 10148141118 1257700941 15:092s512,9

179319.0 251580.0 33415035 43509913 562:432,5 720+478,5 92209290 11162)26R.5

260197.5 3897500 481677, 831482, 82)§52.0 105:241,5 13418095 172,493.5
308:841,5 3681214.0 4411861.0 530022940 636,279.0 743,539,0 91892510 11099:497.0
274115744 320,988.9 04,7867 731400 5681492,8 482219141 B1Rs 6297 98293556
615:220,0 738026440 885:916.8 11063100.2 11275:720,3 1)5300844,3 1183790322 2:200444.4
200:563,7 240167441 2884808,9 344:570.7 415,884,8 499,061.8 598,874.§ 7181648.9

389298,5 50+925,0 £24725.,0 86+242,0 11318303 145:813,% 1865 784.5 2392740
69:261.8 101114:2 128537, £54:244.5 185:093:3 2n1200 266153404 317i841,3
461292,8 §5:551,4 d61881.6 7919940 95159928 1151913 1381229:4 165:875,5
28022944 33,875.2 40,4503 4817804 SBi536.4 7012437 84,292,5 101,150.9

15541,228:8 148091218, 2214:280,0 2035811881 2:5111470,1 2067511598 2848:572.4  31033:730,0
3r343,40804 4,0211154.9 4912:689.3 $14421766,9 815055884, 7152948965 8752943, 1012191779.8

848,435,5 103312977 11152:853,3 1163516442 2278,208.7 299519215.3 10241502 872073341

s A16:849,0 495,962,¢ 553527346 78511092 11069154042 11416,583,3 118355924 223389119
re utilidades 1793687 20,66640 23,0531 729 44,5642 591024,3 761483,0 9714547
DA)  NETA 4342178 S141648,9 $761326:7 817:822.1 11114:104,4 11475:607,7 1191250751 436138646 )

LA 6.15 — ALTERNATIVA IIT — RENTA DE EQUIFO DOUGLAS pCY—-30
FORCENTAJE DE OCUPACION 60X
ESTADO DE RESULTADOS
( Miles de Pesas)




68

CONCEPTO * I. INIGIAL 1985 1784 1987
INGRESO - EXFRESS 3034843634 4:0181036:2 4182184344 )
INGRESO - CORRED 133,914,5 160:721.4 19248457 4
OTROS INGRESDS

TOTAL DE INGRESOS 32482, 29719 4,178,757:6 5201455091
{0ST0 DE ADQUISICION DE EOUIPO = 37,0004
PILOTOS 1793190 251,580.0 334403.3
SALARIOS VARIARLES 20083240 29:232,0 38,8815
COMBUSTIBLE 2849209,5 348,253.5 412,4900.0
CUOTAS DE ATERRIZAJE 27441574 328,988.9 394,788.7
CUQTAS DE HANEJD 519,091.9 £22,910,3 747,492,3
NANT, DIRECTO MATERIALES 200058147 24016741 2661808,
NANT, DIRECYD MAWO DE OBRA 3551140 491822,5 64120545
MANT. DIRECTO DTROS 892241.8 1074114.2 128,537.0
SEGURD 345,4 428.4 524,7
ADHON. HANTENIMIENTO (GASTOS) 2144 41405947 49:211,4
ADNON, OPERACIONES {GASTOS) 20184542 250038:2 3050459
DEFRECIACIONES 26018597 26048597 260185%7
BASTOS FINACIEROS ) 188+931.6 188,931,1 179:194.9

TOTAL DE GASTOS 2:108:1_82.3 2:494,892,8 2093741722
UTILIDAD BRUTA 1137421156 15683+864,8 20771338.9
— 48%Z de imprPuestos 4592575, % 808,255,1 §920121,7
= 2% de rerarto de utilidades 27+482,3 33:477.3 A11548,7
UTILIDAD (O PERDIDA} NETA 487,057,8 B41,93244 150381 868,3

TABLA 6.16 — ALTERNATIVA IV - COMPRA DE EQUIPO
FORCENTAJE DE OCUPAC
ESTADO DE RESULTA

( Miles de Pesos )




INICTIAL

37110004

[i dades
ETA

1985

313481 363,4
133,934,5

31482:297,9

1791319.0
201832,0
284,209,5
27411574
519:091,9
200156147
3NS50
89,261.8
385.1
J49218,4
201845,2
2601659,7
168+931.6
2,108+182,3

1137491158
859+575,5
271482,3

68710578

1986

41018,034,2
1809721.4

4H178,757.4

251558040
29:232,0
348,251,5
328988,9
8221910,3
2400474, 1
4948225
1074114.2
4286
41,059,7
2510382
2600839,7
188,931,
21494,892,8

1)683:864,8
80812551
33:472,3

841,932,4

Cver

41821,843.4
1920865,7

5101455091

334,803.5
38,881.5
417,900,0
194,788,7
747,492,3
288+808,9
661265.5
1285370
S24.7
4902716
30:045,9
2601859,
179:394.9
293744722

21077,338,%

997:121,7

AL 5467

1/038,448,5

( Miles de Pesos )

1988

5178509721
2311438.9

64017:411,0

415:991.5
50+1682,5
501:480.,0
A73: 7440
896,990.8
65707
86:341,5
154:244,5
5588
591126,0
381055.0
26018597
487,832.8
3179014578

21228495342
110681937.5
4,539.1

11113:476,8

1988 1989

61943 168,5
27267

712201853,2

56204325
85:352,0
6012776,0
548:492.8
1107613890
415:884,8
111:384,0
185,093.3
594.9
700951.2
43,2868
26008597
487/832,8
4145013091

2770:584,1
19329:880,4
411,72

15385129241

8133117998
3133:272,0

Br84%:071.8

7201478,
8311716:5
72241210
482+191.4
112919446.8
49910817
142)684.5
22112,0
6340
85:141.4
$15919.3
26018597
487,832.8
5125301425,

3r414,846,2

11639:030,2

681292,9

170732341

FTEI’\’NRTIV‘Q IV -~ COMPRA DE EQUIFPQ USADO DOUGLAS NC?-15
FORCENTAJE DE OCUPACION &60%
ESTADO DE RESULTADOS

Tiv90

1991

919909159:8
199:928.4

10398+0686,0

922929.0
107,331.0
B88r554:5
818,829.7
1:5501000:1
598,874:1
1821 784,0
264:534.4
675:2
10241687
621303:1
2601859,7
487,832.8
6122754713

411701608,7
210011892,2

83:1412,2

210859304:4

11999727914
799117

121477,703,3

111829268,5
1371487,0
11039,867,S
982,355.6
14860000141
118,648.9
234150,0
31918413
719.3
12206036
M:743.8
260,859,7
487:832,8
794211399.1

510561304,2

214271026,0

101412641

255281152,1

1992

" 1993

2311875,3
23118753

231+875,3

1114300,1

1204575.2
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INGRESO - EXPRESS DUBIIA H01B0362 B3
THGRESD - CORREQ 39S HOPHA - 192,88.7
DTROS INGRESOS a
TOTAL DE INGRESOS T2 MUBTSNE SIS
PILOTOS 1793190 25H580.0 33,6035
SALARICS VARIABLES 201B32,0 WL - LS
CONBUSTIBLE BOIS MBS 417,900,0
CUOTAS DE ATERRIZAJE DOISTA RBIEEY W7
CUDTAS DE BANEJD 5190091, 2209103 747,492,3
PANT, DIRECTO NATERIALES : W05687 - 0EM 208,808,
NANT,DIRECTO MANO DE OBRA 35,511, 19:822,5 861205:5
NANT. DIRECTO DTROS BhZ6LE 1070142 128,537.0
ADHON, KANTENIKIENTD (GASTOS) : 32164 11,059,7 9,216
ADNON, OPERACIONES (GASTOS) 201865.2 25,038,2 489
RENTA DE EQUIPO : D3501,9 LSBT 109168397
TOTAL DE GASTO 2WHE IS0 AALSARE
UTILIDAD BRUTA BRI SE2ANS  SIUTAS
o - 48% de impuestos WS6E LIRS 28NS
[=) . .

~ 2% de rerarto de utilidades 17734 11,3250 11:90!\.5‘
UTILIDAD (O PERDIDA) NETA MHIBA BRGNS

TABLA 6.17— ALTERNATIVA V - RENTA DE. EQUIf
, PORCENTAJE DE OCUPA(
ESTADO DE RESULT/

( Miles de Pesos: }
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NICIAL 1985

3834
133,934,5

3)482:297,9

1791319,0
204832,0
264,209.5
27411574
5199091.9
20015647
35:511,0
89,241.8
3421604
201885,2
1335:601.9
2199316278

48814701
234,561,4
idades $1773.4

ETA 204,355

~ ALTERNATIVA V —~ RENTA D
© " PORCENTAJE DE DCUPACION &60%
ESTADO DE RESULTADOS

( Miles de Pesos )

1986~

41018+036,2
180072144

4917817576

251,580,0
29,2320
825345
32819689
4220910,3
400624,1
49822,
107:114,2
41,059.7
25,0382
1:5674836,7
31612153041

54612475
271,798.8
11,325.0

283,123.8

1987

418214843.4
1921865.7

51014,509,1

334,603,5
318:881,5
4171900,0
394,786.,7
747,492,3
288,808.9
6612655
128,537.0
4927146
30,045,9
11918:83%.7
41415:422,8

5991076,5
287:556,7
110981,5

2991538,3

1988

51785:972:1
2319438.9

690171411,0

AT991,5
5006625
5011460,0
73, 744,0
896:950,8
61570,7
8613115
1502445
59112600
30055,0
204315645
S10641771,0

932:440,0
4478872

1814528
466032040

1989

619430166.5
277:726,7

7122018932

5620432,5
851352,
8011726,0
5681492,8
1,074,389,0
415,884.8
111,384,0
1850093,3
70+951.2
43526641
20176139643
$1877:418.,0

1, 343,476,2
644,848,1
261849.5

719732:4

E EQUIFO DOUGLAS DNC?-15

1990

81331,799,8
BH272.0

61445,071.8

72004785
831714,5
722012740
68201914
112912668.8
499:081,7
142:484,5
222:112,0
B5s14104
5129193
21317,882,5
41818198104

11844,110,2
8086:132,9
360922:2

92350551

1991

Fr9981159. 8
399:926,4

10139810860

922+929,0
107,331,0
0861554,4
8181629,7
1155016001
398:874.1
182,784, 0
26615344
1020189,7
6213031
20468152341
729480432, 4

20451,453.4

111761897, 6

49,0281

102200728,7

1992

14199717916
o79:911,7

12:477:703,3

1,162:248,5
1379482,0
110392887.5
982,355,4
11840,00141
718+648,9
2341150,0
319:841.3
12296034
749763.8
26284976,
9:3001964,2

31176073941
19524,834.8
63,5348

11588136946

. 1993




En los estados de resultados se utilizard la relacién:

_utilidad neta

Rendimiento de la inversifn =
ingresos totales
para saber si en cada afio se tendria dinero disponible para hacer frente

a los gastos normales e imprevistos del proyecto.

En Ta Tabla 6.18 se muestran las fluctuaciones de este fndice para las

alternativas propuestas en el horizonte de planeaci6n 1985-1992.

En la alternativa I este fndice varia del 8 al 16% , disminuyendo en
1988 debido a que a partir de ese momento se empieza amortizar el presta
mo. En las alternativas Il y IV se observaron los mejores resultados;
en la Il los porcentajes fluctuaron del 16 al 21% , mientras que en la

IV 1a variaci6n fué del 19 al 21%.

La alternativa III fue superior en la mayoria de los afos a la alternati-

va I, sin embargo, durante los afios 1986 y 1987 los resultados se invir-

tieron.

Por Gltimo, en la alternativa V es donde el rendimiento sobre la inversidn
anual es menor que cualquier otra alternativa en el mencionado horizonte
de planeaci6n, y Gnicamente es superior a los resultados de la alternati-
va I, en ]ps afios 1988 y 1989, Porque a partir de esa fecha se empieza

a amortizar el préstamo de la compra de los aviones nuevos, que obviamen

te se refleja en los resultados anuales del rendimiento de la inversién.
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RENDIMIENTO DE LA INVERSION =

Utilidad neta

ingresos totales

ALTERNATIVA I 1985 1986 1987 1988 1989 1990 1991 1992
-1 8.6 11.4 14.2 6.3 8.7 11.5 13.7 15.5
L
II 17.4 18.8 20.1 16.6 18.1 19.3 20.3 21.0
199 10.3 10.2 9.5 11.2 12.8 14.1 15.2 16.1
v 19.7 20.1 20.7 18.5 19.2 19.7 20.1 20.3
v 7.0 6.8 6.0 7.7 9.3 10.7 | 11.8 12.7

TABLA 6.18 ANALISIS COMPARATIVO DEL RENDIMIENTO DE LA INVERSION.




Flujos de Efectivo

Apoyandose en lcs estados de resultados de las 5 alternativas para los por
centajes de ocupacign del 60%, en esta seccidn se presentan los correspon

dientes flujos de efectivo (vednse tablas 6.19-6.23).

Es conveniente resaltar que desde el momento en que se empezb con la formu
lacidn de este proyecto, sicmpre se tuvo en mente la idea de que deberfa ser
rentable, por esta razén el flujo de efectivo de las inversiones para la
construccidn y ampliacion de los almacenes de carga y la compra de equipo

para el manejo de la misma, se consideraron como un gasto.
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TTTGoncepTo T TTTTTTTTTTTT 1985 t98e 1987
INVERSTON INICIAL - 1)BA7:899.4
UTILIDAD ¢ O PERDIDA ) NETA BLBBS  STHIELY g2
+ DEFRECIACION OGN0 TI0EA0  TI0aT4
- INVERSIONEE ADICIONALES 200 000 P0h00
(ALMACENES) '
FLUJO DE EFECTIVO S TSI w7

TABLA 6,19- ALTERNATIVA I - COMPRA DE EQUIPO
FLUJD DE EFECT
PORCENTAJE PE OCUPA

~ " ( Miles de Pesos




989 " TTViems 1989 1990

ETA 3411808, 577:783,9 8643028 38%:221,3 75718R7,2 1:200:961,4

710,824,0 710:874:0 71008740 710:674,0 7101874, 710:874,0

$42)800.0 494:100.0 904160040 19029,800,0 113324500,0 102245700,0

4291882,5 594:557,9 668:576.8 661295,3 135:881,:2 6871135.4

ERNATIVA I - COMPRA DE EQUIFO NUFVO DOUGLAS DC?-30
FI.UJO RE FFECTIVO
PORCENTAJE DE OCUPACION 460X

( Miles de Pesos )

D723B433 23400027 12036721

7104874.0 71018749

198611 300,0

553417, 3:0510274.7 32036721
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“TTeewcerTo T 1985 Tyons 1987
INVERSION INICIAL - 77911010
UTILIDAD ¢ O PERDIDA > NETA T MBTRS LANET.
+ DEPRECIACION SIWSA NS ST,
- INVERSIONES AUICIONALES 28000 414100,0 90ds80,
(ALMACENES) '
FLUJO DE EFECTIVO SHM28  BLAM2 B0,

TABLA 6.20 -~ ALTERNATIVA

I1 - COMPRA DE FGUIPFO

|

FLUJO DE FFECT
PORCENTAJE DE OCUFA
( Miles de Pesos')

AR

s
it
i
§



779+101.0
L ) NETA 73104874 947:728.8 15219287341 1220911607 19581:978,1 210251213:4 2054812673 3185500946 253,208
S47+805:4 54718054 47,8054 4748054 SA79B05:4 SAT1B05,A $47,805.4 5471805.4
8. ) 6429800,0 £94¢100,0 $061600,0 11929:800,0 11332:%00:0 11 2241700,0 11881,300:0

63414928 8019434.2 861+078,3 T211166:1 7961883.5 1934R:318,8 1247727 BI85 255,207.8

*OLTERNATIVA 11 - COMPRA DE FQUIPD USADRO DOUGLAS DC?-30
. FLUJO DE FFE§T1V0
PORCENTAJE DE OCUPACION 60X

( Miles de Pesos )
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UTILIDAD ( O PERDIDA > NETA 434,217.8 S14,648,9 v575‘

+ DEFRECIACION

- INVERSIONES ADRTCIONALES 642v80040 494,100.0 -804
(ALHACENES) S

FLUJO DE EFECTIVO 2MB22 ATHSLY 1y

TABLA 6.21 - ALTERNATIVA IXII - RENTA DE E
FLUJO DE EFE

PORCENTAJE . DE  OCU

( Miles de Pe




1985 1986 Tee7 1988 1989 31990 1991

) NETA 434,217.8 S16:448,9 §761326.7 817:822.1 111101044 1947508077 11912:075,1

44218000 694:100.0 9041 800,0 11029:800.0 19332)900,0  112241700,0 11881:300.0

20815624 2 74511 0 -3300273,3 =241977.9 218,795, 6 250190747 3007751

1~ ALTERNATIVA III - RENTA DE FQUIPO DNOUGLAS DCF-— ~30
FLUJO DE EFECTIVO
PORCENTAJE TIE OCUPACTON 60%
( Miles de Pesos )

T1992° 7 Tawes

21436138646

24389366:6
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INVERSTON INICIAL - 371+000. 4
UTILIDAD ( © PERDIDA ) NETA $87:057.8 041,224 1:020:648,8
+ DEPRECIACION 26008597 260:859,7 2408307
~ INVERSIONES ADICIONALES $42/800.0 69491000 1 9061600,0
CALHACENES)
FLUJO DE EFECTIVO 305041748 408249241 Bﬁomd

; : q

TABLA 6.22 - ALTERNATIVA IV - COMPRA DE FQUIPO US
FLUJO DE EFECTIVQ

PORCENTAJE - DE OCUPACIO

© . { Miles de Fesos )




1985
- 3710000, 4

IDA ) NETA 8671057,8 8431932,4

2601859.7 2601859,7

ALES $42/800,0 941100,

pf 050117,5 4081692,

11038,668,5

2609859,7

9061600.0

39209282

11183047846

28008597

110298000

344553603

1,3851292:1

2601859,7

1y332,900.0

N3251,8

1707323,1

260,659.7

11224:700,0

7431482,8

b . ALTERNATIVA IV — COMPRA DF FQUIPO USADD DOUGLAS DC9-15
p FLUJO DE EFECTIVO

. PORCENTAJE DE OCUPACION 60X
{ Miles de Fesos )

Rt

21085130404

26018597

11881300.0

454988441

—— ‘i.‘;;a-..-

2)528y152,1

26018397

20789:011.8

1993

1205752

1205752
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CONCEFTO ¥, INICTAL 1985 1988 1987
INGRESO - EXPRESS 410501042,2 41840+050,6 59832906404
INGRESO - CORRED 1624001,7 1940402,0 233,282
0TROS INGRESOS

TOTAL DE INGRESOS 412121043,9 51054,452,6 $206593424(
£0STO DE ADQUISICION DE EQUIPQ ~ 1184798994
PILOTOS 1793190 25145600 334,403
SALARIOS VARIARLES 2611975 16,730,0 4848771
COMBUSTIBLE J04,841,5 368+214,0 441,861
CUDTAS DE ATERRIZAJKE 2241157.4 3284988,9 194,788
CUOTAS DE HANEJD $15:1220,0 738:264,0 8859144
KANT, DIRECTO NATERIALES 200:561.7 20,6741 268,608.%
FANT, DIRECTO WAND UE OBRA 36129845 501925.0 820725
HANT, DIRECTO OTROS 891261.8 107,154,2 1284537 4
SEGURD 51174.0 61073,5 Ted33
ADHON, MANTENIMIENTO (GASTOS) 461292,8 5595514 1NN
ADMON, OPERACIONES (GASTOS) 28:229.4 33,87%,2 405450,
DEFRECTACIONES 710:874.0 710:874,0 7104874
GASTOS FIMANCIEROS 994 70,0006 9209008

TOTAL DE GASTOS 31488,427,0 31898,884,9 43349737,
UTILIDAD BRUTA 723161849 11155,560,7 11728240%,
— 48%Z de imruestos 3474336.1 3540672, 5 8294730,

¥
- 2% de rerarto de utilidades 14,472,3 2h11.4 34,5724
UTILIDAD (0O PERDIDA) NETA . 361,808,5 5711781,9 864,302,

PORCENTAJE DE OCU
ESTADD: DE RFSU
{ Miles de Pesos )

TABLA €.13 — ALTERNATIVA T — COMPRA DE Enuxé
Id




40501042,2
1620017

4:2120043.%

1184716994
179:319,0
26192.5
304:8418.5
2411574
415:220,0
2000561,7
381298,5
891261.8
51174,0
48:292.8
28122904
71008740
94919994
31488,427,0

7231616.%
347,336.41
idades 1404723

NETA 3611808,5

41860,000.8
194,402.0

5105414526

25195600
3607500
36602140
326,968.9
73002840
2405674,1
50:925.0
107114.2
61073.%
95:551,4
33,875.2
710:874.0
97010004
3+8981884.9

151555877

§541672.5

201114

776839

1986

51832,080,2
233928244

$1085,1342.:6

33494035
488775
441,861.0
394,788.7
885+716.8
288,808,9
629725.0
12845370
704334
48166148
409650.3
710:874.0
920500.3
41334737:0

1172814058

82947307

345721

844,302,8

1987

619981472,2
279+938.9

70278:411,1

435,991.5
£3+682,
530+229.0
473:744.0
1063:100,2
3469570,7
881242,0
154, 244,5
19188
791994.0
48:780,4
710187440
2150495992
61507194846

7701442,5

3494812,4

15,408,

385:221.3

ESTADO DE RFSULTADOS
( Miles de Pesos )

Br39R1166,5
3350926,7

81734093.2

562+432,5
8241520
6360279,0
56B+492,8
+2751720,3
4154884.8
113,R30,5
185:093.3
841,22
95:992.8
3815364
710:874.0
215045992
71218:318:8

15515:774:4
721517
3003155

757,867,2

10107747998
40313120

10+4815111,8

7200478,5
105:241.5
7839539.0
4R20191,1
1y5301864.3
499:081.8
145,813,5
21112.0
81979.2
115:191,3
700243,7
71018740
215041599,2
8,079:189.1

214011922,7

11152)922,9

48:038.5

11200996144

}LTERNATIUR I — COMPRA DE EQUIFPO NUFEVO DOUGLAS DC9-30
PORCENTAJE DE OCUPACION &40%

990

T

12109313597
4837344

1257110941

9221929.0
134,809.3
916125140
81816297
1,831037:2
59818741
1841 7R4, 5
2861534, 4
915628
138172946
84,292.5
7100874,0
2,5049599.2
911291407,5

31447168846

116541889,6

68,953,7

1,723:843,3

14,512:031,4
580+481,3

1500920512,

111820 288,35
1726935
109914970
78213554
202041484, 6
718:648,9
92740
319:841.3
101184:5
165,875.5
101,150,9
710:874,0
25045599,2
10141197075

4,680,805.4

244)786,6

9316164

213401402,7

1993

611601902.9
611801902,9

§11601907,9

2+957:235,8

3120316721




L

«.i 6,2 Evaluacidn Financiera

Una vez hecho el Andlisis Financiero, se procedid a la Evaluacidn Financie
ra de las 5 alternativas. En esta etapa se analizaron y determinaron los
recursos que serfan empleados y los beneficios obtenidos, haciendo una com
paracion con el fin de pronosticar la utilidad de cada alternativa del pro
yecto, para conocer el rendimiento futuro del capital, a fin de seleccio

nar la alternativa mds rentable.

Para efectuar 1a Evaluacién Financiera se utilizaron los métodos del Punto
de Equilibrio, Valor Presente Neto y Tasa Interna de Retorno. Los resulta

dos se muestran en las siguientes pdginas (ver tablas 6.24 a 6.26).
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ALTERNATIVA

METODO DE EVALUACION
PUNTO DE EQUILIBRIO

(2)
1 50
1 39
111 48
v 36
v 52

TABLA 6.24.

EVALUACION FINANCIERA.
PORCENTAJE DE OCUPACION 60%

{Miles de Pesos)
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ALTERNATIVA

INVERSION INICIAL METODO DE EVALUACION
. VALOR PRESENTE NETO
TASA DE INTERES (50%)

- 1'347,899.4 : - 731,206.6
- 779,101.0 849,348.8
- - 267,573.6
- 371,000.4 445,789.6

- 829,416.2

TABLA 6.25. EVALUACION FINANCIERA
PORCENTAJE DE OCUPACION 60%

{Miles de Pesos)




201

ALTERNATIVA

INVERSION INICIAL

METODO DE EVALUACION
TASA INTERNA DE RETORNO

(%)
I - 1'847,899.4 33
II - 779,101.0 96
111
v - 371,000.4 98
v

TABLA 6.26  EVALUACION FINANCIERA
PORCENTAJE DE OCUPACION 60%

(Miles de Pesos)




6.3. Seleccién.

En las 5 alternativas presentadas se estipuls la adquisicién de aviones
cargueros; la construcci6n de 34 almacenes de carga ubicados en Tos merca
dos actuales y potenciales de la Repdblica Mexicana,asi como la compra de
equipo para realizar eficientemente las operaciones de manejo, traslado
y almacenamiento de mercancias dentro de cada aeropuerto. El objeto del
disefio de alternativas pretende que la expansién del drea de carga sea en

el futuro una fuente considerable de ingresos para la empresa.

" La seleccibn de 1a "mejor alternativa®, se basa en el método del Valor
Presente Neto, los resultados se pueden observar en las tablas 6.25 para

un porcentaje de ocupacibn del 60% y una tasa de interés del 50%.

La alternativa Il resulté ser la mds rentable, y consiste en comprar 3
aviones usados DOUGLAS DC9;30, con una vida dtil de 8 afios a partir del
momento de la compra, la construccibn de 34 almacenes de carga, clasifica
dos de acuerdo a su costo en A, B y C; y distribuidos en diversos aeropuer
tos de la Repiiblica Mexicana, (1a lista detallada se encuentra en el capitu
1o 5); asi como la compra de tractores Eleva-Contenedores, Plataformas de

carga, Rampas Hidrdulicas, entre otros.

Dado que en las alternativas I, II y IV se requiere una inversion inicial,
también se cvaluaron por el método de la TIR. Los resultados se muestran
en la tabla 6.26 y son aceptables para las aiternativas IT y I¥, ya que en
ambos casos se supera la tasa de interés del mercado para los mismos por-

centajes de ocupacibn utilizados para el c&lculo del VPN.
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Las alternativas III y V se refieren a la renta de equipo, y en estos
- casos no se requiere de inversién inicial. Por lo tantn, no fue posible

evaluarlas por medio de la TIR.
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CAPITULO 7  RESUMEN, CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES

7.1. Resumen

7.2. Conclusiones y Recomendaciones
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E1 presente estudio constituye el primer paso para iniciar las actividades
relativas a la planeacién del drea de carga en Aeroméxico, y establece los
lineamientos generales acerca del funcionamiento del proceso, que son la
base para implantarlo, tan pronto sea discutido y aprobado por la Direc-

cidn General,

E1 funcionamiento del sistema de carga debe llegar a integrarse por comple
to al procesb de planeacidn corporativa de la empresa, para que la expan-

sibn de esta drea permita a Aeroméxico incrementar sus ingresos.
7.1, Resumen

Antecedentes.

En un estudio presentado por la Direccidn de Planeacifn .'en septiembre
de 1981, se determindé una subutilizacidn del 50% de 1a capacidad ofrecida
para el transporte de carga. Estos resultados se obtuvieron de una mues-
tra de 5 vuelos directos, es decir la muestra no era representativa. Y

los resultados no fueron aceptados.

La Gerencia de Planeacion Comercial Carga, a través del presente estudio
denominado "Planeacidn Estratégica del Servicio de Carga en una Linpea
Aérea del Gobierno", realizd una evaluaci6n de resultados del sistema de

carga y en el diagnéstico se determind su estado actual.

Objetivos del Estudio.

Analizar el volumen actual y futuro de la demanda de transportacién aérea
de carga nacional e internacional, detectando las zonas y productos que

potencialmente podrfan cubrirse por parte de la empresa.
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Disefiar y evaluar alternativas de desarrollo para el sistema de carga de
Aeroméxico seleccionando la mds adecuada con base en la posici6n actual
de la empresa en el mercado de carga, la situacién de la ccmpetencia y

el mercado.

Formular y evaluar financiera y econﬁmicamente las estratégias a sequir
por parte de Aeroméxico para posecionarse estrategicamente en el mercado
del transporte de carga, estableciendo un plan de accién para cada afio con

tenido en el horizonte de planeacién 1985-1992.,

Importancia del Problema.

La expansién del &rea de carga de Aeroméxico representarfa una ventaja

para los usuarios, la empresa y el pafs. Los usuarios podrfan contar con
una oferta fija para el transporte de sus mercancfas, ya que en los (l1timos
afios el incremento de la flota se ha orientado hacia el Servicio de pasaje
ros, sin.que exista una estructura orgénica que permita el desarrolio de

una oferta exclusiva para el servicio de carga.

E1 crecimiento también convendrfia a Aeroméxi&o. porque la diversidad de
productos que se transportan por avién permitiria tener una demanda sufi-
ciente durante todo el afio, ya que para los productores y el comercio
organizado este medio de transporte representa un incremento en sus ingre

sos (porque sus productos 1legan en menor tiempo y en mejor estado).

Pur G1timo, representarfa ventajas para el pafs, en virtud de que la carga
aérey también tiene un significado general econﬁmico. porque ayuda a abrir

nuevos mercados colaborando con el incremento su balanza comercial.
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Evaluacibn

La evaluacibn ex-post del sistema de carga abarcd los siguientes aspectos:

Evaluaci6n de la utilizacién de los compartimientos de carga de la flota
de Aeroméxico; Andlisis de las instalaciones de carga y evaluacifn del

servicio a usuarios,

En el estudio de 1a subutilizacidn de los compartimientos de carga se ob-
servaron porcentajes de subutilizacién mayores al 50% en una cantidad sig
nificativa de vuelos, y en el caso de los equipos DC10-30 y DC10-15, estos
porcentajes fueron superiores al 75%. Paradojicamente a esta situacidn

se encontraron vuelos con una oferta insuficiente.

Las causas que provocan esta situacibn, es que la flota de la empresa
estd disefiada para el transporte de pasajeros, y no es posible establecer
una oferta regular para el servicio de carga, excepto en aquellas ciudades

donde se vuela cor los equipos de la serie DC10'S.

Resulta que las instalaciones actuales son insuficientes e innadecuadas en
Ta mayorfa de los aeropuertos y ciudades donde vuela Aeroméxico, por pre-
sentar deficiencias en su funcionamiento e impiden brindar un buen servi-

cio.

La d1tima parte de 1a evaluacién fue la de los servicios, que incluye el
equipo de apoyo para el manejo de la carga en los aeropuertos y la aten-

ci6n a usuarios.

El1 equipo con que se cuenta en algunos aeropuertos para el manejo de la
carga ya concluyd su vida Gtil, por lo tanto contindamente se tienen re-

clamaciones por dafioc a las mercancfas, que obviamente perjudican las uti-
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lidades de la empresa. Adicionalmente se observaron deficiencias por parte
del personal documentador, por su desconocimiento en el manejo de las tari
fas de carga y servicios de proteccifn adicionales como el seguro, empaques

especiales, etc.

Todas las deficiencias mencionadas anteriormente, son condicionantes del

mal funcionamiento del Sistema de Carga de Aeroméxico.

Estudics de Mercado.

Durante 1982, se realizaron tres estudios de mercado dos de ellos para
-expansién del servicio de carga en el Distrito Federal, y otro a nivel
nacional para investigar qué productos se habfan transportado durante ese

afio. Llos resultados mds importantes de cada uno de ellos son:

1. Factibilidad para la Instalaci6n del Servicio de Documentacifn de Em-

paques en las Oficinas de Boletos,

En Ta primera etapa, las oficinas seleccionadas fueron las siguientes:

° Reforma No. 64
® Est6colmo No. 4

° Atzcapotzalco (Centro Comercial)

De los resultados de las evaluaciones se determiné que en las oficinas de
Reforma y Atzcapotzalco, es factible instalar este servicio. Unicamente
1a oficina de Estdcolmo no presentd las facilidades mfnimas para estable~
cer una ﬁrea de carga, aunque la zona es atractiva debido al nimero de

organizmos pdblicos y empresas privadas existentes a su alrededor.

Una recomendacién para lograr este objetivo serfa que en el pasillo que une las
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torres A y B, se encuentran oficinas de bancos y bufetes jurfdicos que po-

drian servir para la instalaci6én de un midulo de ventas de boletos y carga.

Donde se captarfa el mercado potencial de las oficinas de Estécolmo y

Leibnitz.

Apetura de Nuevas Oficinas en la Delegacién Coyoacdn.

Los puntos mds importantes de esta investigacidn son los siguientes:

E1 mayor porcentaje de empresas distribuye sus mercancfas por via
terrestre (por ser carga pesada en algunos casos y en otros por reque
rir un tratamiento especial), 1o cual significa una posicién favorable,

si en un futuro préximo la empresa decide atender este mercado.

Por falta de campafias adecuadas e intensivas se detect6 un total descono
cimiento de los servicios de carga que brinda Aeroméxico, ya que de las
2? empresas investigadas, solamente una sefalé tener conocimiento de

este servicio y preferirio.

Tocante a la factibilidad de que Aeroméxico instale una Oficina de carga,

se puede concluir de qué zona seleccionada resultarfa adecuada siempre y

cuando no se contara con la establecida en Divisién del Norte, la cual absorbe

hasta el momento la demanda existente, pero con ciertas limitaciones de capa-

cidad y vecursos. Sin embargo, a mediano plazo, serd necesario su amplia-

cifn, o instalar una nueva oficina que logre absorver la demanda futura de

1a zona.

3.

Productos, Transportades por 1a flota de Aeroméxico durante 1982. EIl
G1timo estudio que se realizé en el &rea de carga de 1a empresa en

1982, tuvo por objeto saber que productos, el volumen y con qué perio-
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dicidad fueron transportados por la flota de Aeroméxico en ese afio.
Para 1levarlo a cabo se plantearon las siguientes estratéaias;

° Informacién de las gerencias distritales.

Unicamente se obtuvo informacién que satisfacfa las necesidades del proyec
to de las siguientes estaciones: Culiacdn, Durango, Hermosillo, Mazatlén,

Mérida, Monterrey, Poza Rica, Villahermosa y Zihuatanejo.

° Andlisis de las gufas aéreas de carga local.

Para complementar los resultados, se decidié recurrir al archivo del Depar
tamento -de Ventas Carga. En donde se tienen registradas las ventas efec-

tuadas en todas las estaciones de la Divisién Repiblica Mexicana.

El archivo correspondiente a 1982 contenfa mis de 1 000 000 de gufas, por
1o tante fue necesario andlizar Gnicamente una muestra, Las gufas se ar-
chfvan ordenadamente por mes y por estacién. Consecuentemente se cons%deré
que el muestreo sistemdtico era el mds indicado para obtener una muestra

que fuera representativa (Ver tabla del Anexo 3).

También se obtuvo informacidn de los usuarios del transporte aérec que se
agruparon en importadores y exportadores para establecer una cartera de
clientes, que representaron casi el 90% de los usuarios, que conforme a
volumen manejado se registraron 783 usuarios de importaci6n y 510 de expor

tacidn, cuya distribucién y concentracién se pre<enta a continuacién.

IMPORTACION

RANGO USUARIOS %
PDe0alokg. . .« .o v o v .. .. 389 ..., 497
De45a999%ky. . ... . ..., 300 ,..... 383
De100a299.9kg., v v ¢~ v o ... 68 .. ... 87
De300a499.9kg. ¢« v v v v o v e 16 ... ... 2.0
De 500 Kg. en adelante. . . . . . . . 10 eoe e . 1.3

TOTAL: 7ET 1000
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Siendo los 18 principales los siguientes:

Aeronaves de México, S.A.

Amp Hexicana, S.A.

Audioelectrbnica Mexicana, S.A. de C.V.
Banco Nacional de Crédito Rural

Citizen Mexicana, S.A.

Comisibn de Vialidad y Transporte Urbano
Distribuidora Intermex, S.A.

Electro Optica, S.A.

Gradiente Mexicana, S.A.

Importran, S.A.

Industria de Telecomunicaciones, S.A.
Instituto Mexicano del Seguro Social, S.A.
Kodak Mexicana, S.A. de C.V.
Laboratorios Biogquimex, S.A. de C.V.
Mexicana Tractores Maquinaria, S.A.
Phillips Comercial, S.A. de C.V.
Proveedora Electrénica

Teleindustrfa Ericson

EXPORTACION

Para la exportacién se registraron:

RANGO USUARTOS %
De 0 a99.9Kg cvneennns 17 e veees 3.3

De 100 Kg en adelante... 493 veeveecenens 96.7
Total 510 100.0

Los principales 20 usuarios fueron:

Calzado Sandak, S.A.

Cedesa

Compafifas Editorial Continental
Compaiifa Medicinal La Campana
Editorial Diana

Editorial Trillas

Flores de Occidente, S. de R.L.
Industrias Fotogrdficas Internacional
Industria Minera México

Industria Peiioles

Industria Xerogr&ficas, S.A, de C.V.
Laboratorios Grossman, S.A.

Merk Sharp Dale de México
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Rios Crafis de México
Scherames, S.A. de C.V.
Smith Kline and French, S.A.

Prospectiva de la Demanda.

La situacidn actual de incertidumbre, hace dificil precisar en forma ndme-
rica una explicacion racional y exacta del comportamientc de 1a demanda
nacional e internacional del transporte aéreo de carga. M4s ailn cuando
este servicio se vincula al todo nacional a través de una participacidn
de menos del 1% en el servicio de transporte del comercio interior y exte-

rior de México.

La situacidn anterior y el hecho de que ninguna empresa esté abocada a
satisfacer la creciente demanda del transporte aéreo de mercancias, dificul
td como se menciond anteriormente, la elaboracidn de las proyecciones de

1a demanda de este servicio y de 1a participacién de la empresa en ella.’

En virtud de lo anterior, (nicamente se calcularon prondsticos de las ven-
tas realizadas por todas las 1ineas aéreas que proporcionan este servicio
en el pafs y de Aeroméxico. La demanda real y potencial de este medio de

transporte es superior a Tos resultados de los pron6sticos calculados.

De acuerdo a los resultados de los prondsticos, la carga transportada por
avion pasar§ de 219 a 419 miles de toneladas en el horizonte de planeacién

1985-1992, con una tasa de crecimiento del 9% anual.

De mantenerse la estructura actual de la flota de Aeroméxico, es decir
que las nuevas adquisiciones de aviones sean para el servicio de pasajeros,
1a participacién de Aeroméxico tendrd una tendencia decreciente del 15%

en 1985 al 11% en 1992. -
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Generacién de Alternativas.

Antes de formular las alternativas de este plan de trabajo en el 4rea de
carga, se tomaron en cuenta los criterios y polfticas establecidos por la
Direcci6n General de la Empresa, para eliminar aquellas que de antemano

no fueron factibles, y posteriormente facilitar su evaluacién.
Los escenarios que se tienen contemplados para el &rea de carga son:

1. Que el sistema de carga continue desarrollandose como comp1eménto del

servicio de pasajeros.
2. Expander el drea de carga tomando en cuenta los siguientes criterios:

® Mayor penetracidn en los mercados actuales y potenciales con la
adquisicién de aviones cargueros.
° Ampliadién y construccidn de centros receptores de carga.

° Cursos de capacitacidn al personal de las oficinas de carga

Con respecto al primer criterio, la polftica para aumentar el tamafio de la
flota consiste en seguir adquiriendo equipo de la DOUGLAS CORPORATION, en
virtud de los problemas que implicarfa diversificar la flota, tanto en

inversiones, costos y entrenamiento a pilotos y personal de mantenimiento.

Los equipos de la empresa que actualmente estdn en el mercado, y que podrian
utilizarse para el servicio de carga son: DC10-30, OC10-15, DC9-80, DC9-30
y DC9-15.

Como el itinerario de rutas para el servicio de carga que abarca ciudades

de 1a Repiblica Mexicana, el Sur y Sureste de los Estados Unidos son rutas

114 -



cortas, de antemano se suprimieron los equipos DC10-30 y DC10-15, porque
se tendrfa incertidumbre de alcanzar porcentajes de ocupacién que hicieran
rentable su utilizaci6n, ademis de que sus costos de operacién en las
rutas cortas son altos, debido a que consumen grandes cantidades de combus

tible en los despegues y aterrizajes.

E1 equipo DC9- 80 tampoco se tom§ en cuenta porque tendrfa que comprarse
nuevo, y no existenaviones usados de este tipo en el mercado para el ser-

vicio de carga, y el precio lo harfa incosteable.

Las Gnicas alternativas factibles son la adquisicidn de equipos DC9-30 y
DC9-15, ya que estos aviones estdn disefiados para las rutas cortas. Actual
mente existen tres variantes de estos modelos para el servicio de carga

que son:

_° Nave con compartimiento de carga
° Nave de rdpida transformacidn

° Avidn carguero

De estas tres variantes el avidn carguero es el mds adecuado, porque el
itinerario de rutas se disefio’ para el servicio dg carga. En cambio en los
otros casos dnicamente se podria satisfacer parcialmente la demanda, porque
1a programacién de los vuelos se tendrfa que adaptar a las rutas y horarios

que la empresa hubiera disefiado para el servicio de pasajeros.

Resumiendo esta informacién se 1lega a la conclusién de que las alternati-

vas factibles para la adquisicién de equipo de vuelo se reducen a cinco.

° Compra de equipo nuevo DOUGLAS DC9-30
° Compra de equipo usado DOUGLAS DC9-30
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® Renta de equipo DOUGLAS DC9-30
° Compra de equipo usado DOUGLAS DC9-15
® Renta de equipo DOUGLAS DC9-15.

Rutas.

La estructuracién de las principales rutas se hizo de acuerdo a la evolu-
cidn del mercado de carga en el perfodo 1976-1984, en la Repiblica Mexica

na y hacia diferentes ciudades de Estados Unidos.

E1 hecho de que las rutas se hayan trazado Unicamente hacia el interior
del pafs, Sur y Sureste de los Estados Unidos, se debe a que la ampliacidn
del &rea de carga se enfoc6 a completar la insuficiencia del transporte

terrestre en el pafs.

Otro hecho que refuerza esta situacién es que durante 1984, la empresa
nacional aérea de carga, denominada Aerocarga, empezd a proporcionar en
forma exclusiva este servicio hacia el Norte de Tos Estados Unidos, Canada,

América del Sur, Europa y Japdn.

De esta manera se evita la duplicidad de rutas, el desperdicio de recursos
y ambas empresas complementan sus esfuerzos para ofrecer al usuario del
transporte de carga, un servicio adecuado en el interior del pafs y hacia
los diferentes pafses del mundo con los que México realiza intercambio

comercial de mercancfas.
Para facilitar el control de la operacién de los aviones cargueros de
Aeroméxico, las rutas se agruparon en 5 regiones que son: .

° Regifn Centro, Noroeste del Pafs y Sur de Estados Unidos.
° Regibn Sureste del Pafs y de Estados Unidos .
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® Regibén Suroeste
° Regifn Pacifico
° Regién Centro y Golfo de México

Evaluacidn y Seleccién.

Las alternativas para la adquisicién de equipo de vuelo se evaluaron desde
un punto de vista financiero, en virtud que cuando se aprobd la realiza-
cibn de este estudio, el Director General indicé que autorizarfa su implan

tacién siempre y cuando fuera rentable.

Esta parte del proyecto empez6 con el estudio financiero que incluyé el
anéIisis de los costos e ingresos, asi como el financiamiento que se requie

re para 1a adquisicién de 3 aviones cargueros en las alternativas de compra,

Con esta informacifn se elaboraron los estados de resultados y los flujos
de efectivo para todas las alternativas de compra y renta de equipo de

vuelo.

La razén de que Unicamente se hayan utilizado estos estados financieros,
es porque a través de este proyecto se propone una solucién para el drea.

de carga.

De las tablas 6.13 a 1a 6.17, del capftulo 6, se muestran los estados de

resultados de las 5 alternativas para procentajes del 60%. En ellos se

_muestran las inversiones iniciales en el caso de compra de equipo de vuelo, |

as{ como un desglose de los ingresos y 10s egresos en el horizonte de
planeacién 1985-1992. Los resultados de este estado financiero se utiliza

ron para 1a elaboracién de los respectivos flujos de efectivo. Los cuales

se muestran en las tablas 6.19 a 6.23,
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En el flujo de efectivo, las inversiones para la construccién y ampliacién
de los almacenes de carga y la compra de equipo adicfonal para 1levar a
cabo las operaciones de traslado de mercancfas en los aeropuertos, se con
sideraron como un gasto, ya que anteriormente se dijo que todos los egresos
que se originaran al realizar el estudio deberfan ser absorbidos por el

proyecto.

Posteriormente se procedif a efectuar la evaluacién financiera de las al-
terpativas propuestas, para llevarla a cabo se utilizaron los métodos def

Punto de Equilibrio, Valor Presente Neto y Tasa Interna de Retorno,

La seleccibn de la mejor alternativa se hizd en base al VPN, los resulta-

dos se pueden observar en las tablas 6.24 a 6.26 para una Tasa de Interés

del 50%.

La alternativa II results ser la mas rentable y consiste en comprar 3
aviones usados DOUGLAS DC9-30, con una vida Gtil de 8 afios a partir del
momento de entrega; la construcci6n de 34 almacenes de carga clasificados
de acuerdo a su costo en A, By C; y la adquisicidn de tractores, eleva-
contenedores, platéformas de carga, rampas hidradlicas, etc., para el mane

jo de la carga.

7.2 Conclusiones y Recomendaciones.

E1 escenario de expansidn del 4rea de carga permitirfa a la empresa cubrir
las deficiencias del transporte de carga que actualmente existe en el inte
rior del pais, para aquellos productos que es factible transportar por
avién, Por esta razén, la implantacién y control de un proyecto de esta

naturaleza representaria una ventaja para los usuarios, Aeroméxico y el Pafs.
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En el caso de los usuarios porque podrian contar con una oferta exclusiva

para el transporte de sus mercancias.

Representaria ventajas para Aeroméxico, porque actualmente la participacidn
del transporte aéreo de carga en la movilizacidn de mercancias es del 0.02%
a nivel pafs, de esta manera la empresa podrfa incrementar su participacién
en este mercado, ya que ninguna 1inea aérea de México estd abocada a satis

facer la demanda del servicio aéreo de carga.

Por Ultimo, representaria una ventaja para el pais, debido a que la carga

aérea ayuda a abrir nuevos mercados colaborando con su balanza comercial.

Para lograr que este plan de trabajo se convierta en un instrumente que apo
ye realmente la toma de decisiones tanto de la Direccidn General, Direccidn
de Planeacidn y Direccidn de Operacidon, se recomienda 1levar a cabo la meca
nizacidn de los procedimientos que se hicieron para calcular la subutiliza
cidn de los compartimientos de carga y ei de evaluacion y control del pro

yecto, (este Gitimo se propone en la figura 7.1). Es conveniente que la me
canizacién de estos procedimientos se 1leve a cabo a través de la computado
ra, con el objeto de aprovechar las facilidades que 8sta ofrece en cuanto a
la capacidad de manejo de grandes volumenes de informacidn y rapidez en el

tiempo.

E1 procedimiento para 1levar a cabo la evaluacidn y control del proyecto in
cluye la revisidn perfodica de los prondsticos realizados; la comparacidn
de las metas propuestas con los resultados alcanzados y las implicaciones

que no se consideraron en el momento de la programacidn de las actividades.

Los resultados de este plan de trabajo denominado “Planeacion Estratégica

del Servicio de Carga en una Linea Aérea del Gobierno", estd sintétizado en
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diferentes programas que se deriven de esta propuesta. Cada programa estd
compuesto por un conjunto de proyectos y acciones que se deber&n proponer
al definir cada plan de accitn anual en el horizonte de planeacién 1985-1992,
porque en cada plan se calendarizardn las fechas en que se tengan que 1levar

a cabo.

El disefio de algunas actividades de cada plan de accidn, se deberd elaborar
con la participacion de todas las dreas de carga involucradas en el escena
rio de desarrollo seleccionado, porque la calendarizacidn y realizacién de
las actividades dependerd de las metas anuales para alcanzar los objetivos
propuestos en el horizonte de planeacitn que contempla este plan de trabajo,

.y de la situacidn real de la empresa en cada caso.

Por Gltimo, es importante mencionar que el presente trabajo se desarrolld

bajo el enfoque del "Proceso Estructurado para la Solucidn de Problemas en
' .

Sistemas Existentes", y el drea de carga de Aeroméxico tuvd que ser analiza

da como un sistema.

En esta etapa no se utilizd ningdn algoritmo de investigacion de operacio

nes para las alternativas que se proponen.

Aunque cabe destacar que a principios de 1982 1a Direccidn General de Aero
méxico decidié apoyar el crecimiento del drea de carga; de esta manera se
cred 1a Gerencia de Planeacidn Comercial Carga dependiente de la Direccidn

Comercial.

En ese momento fue cuando se presentd este trabajo a nivel de propuesta, y
después que se aprobd su realizacion, se difundio en toda la empresa para
contar con el apoyo logistico de todas las dreas. Fué tal el impacto que

causb el hecho de iniciar las actividades relacionadas a la planeacidn del
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area de carga, que durante el mes de septiembre de ese afo 1a Gerencia del
Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México (dependiente de la Direccidn
de Operacidn), solicité a la Direccidn Comercial evaluar 1a conveniencia de
seguir proporcionando el servicio de carga a domicilio en la Division Valle

de México o concesionarlo, debido a que las pérdidas eran cuantiosas,

Como un proyecto derivado de este plan de trabajo se podria evaluar la al
ternativa de continuar proporcionando el reparto de carga a domicilio, por
medio de un modelo de programacién lineal para optimizar la asignacidn de
las camionetas que se utilizan para proporcionar este servicio, en el Distri

to Federal y la Zona Metropolitana de la Ciudad de México.
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ANEXO 1.~ SELECCION DE LA MUESTRA
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(1 de 2)

ESTACIONES IMPORTANCIA
ORIGEN/DESTINO CARGA TRANSPORTADA | (%) RELATIVO (%) ACUMULADO
MIA-MEX 1924 294 5.7 5.7
TIJ-MEX 1 374 229 4.1 9.8
MEX-CUL 1 141 946 3.4 13,2
MEX-MIA 1127 038 3.3 16.5
CJS-MEX 985 128 2.9 19.4
MEX-TIJ 963 883 2.9 22.3
NYC-MEX 931 130 2.8 25.1
MEX-TRC 912 848 2.7 27.8
MEX-CEN 668 217 2.0 29.8
MEX-MID 625 284 1.8 3.6
MEX-LEN 580 550 1.7 33.3
MEX-CUY 556 930 1.6 34.9
MEX-GDL 520 817 1.5 36.4
MEX-ZIH 497 875 1.5 37.9
MEX-ACA 483 750 1.4 39.3
LAX-MEX 463 599 1.4 40.7
MEX-DGO 468 827 1.4 42.1
BOG-MEX 444 877 1.3 43.4
MEX-MTY 425 001 1.3 44,7
TIJ-LAP 419 167 1.2 45.9
MID-CZM 385 929 1.1 47.0
HEX~-HMO 375 815 1.1 48.1
PAR-MEX 347 187 1.0 49,1
MEX-NYC 346 603 1.0 50.1
MAM-MEX 340 780 1.0 51.1
MEX-CJS 336 270 1.0 52.1
MEX-LAP 327 796 1.0 53.1
CUL-MEX 327 088 1.0 54.1
LAX-LAP 318 049 0.9 55.0
CUU-MEX 306 232 0.9 55.9
TRC-MEX 291 539 0.9 56.8
TIJ-GDL 287 904 0.9 57.7
HOU-MTY 287 554 0.9 58.6
MEX-VSA 286 027 0.9 59.5
LAP-MEX 277 308 0.8 60.3
MAD-MEX 276 B39 0.8 61.1
GDL-MEX 271 549 0.8 61.9
MEX-MZT 262 220 0.8 62.7
MIA-PAR 258 042 0.8 63.5
GDL-LAP 253 130 0.8 64.3
MEX-REX 251 463 0.7 65.0
MID-CTM 243 643 0.7 65.7
CUL-LAP 231 129 0.7 66.4
MEX~MAM 217 712 0.6 67.0

TABLA 1.1 SELECCION DE LA MUESTRA
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(2 de 2)

ESTACIONES IMPORTANCIA
ORIGEN/DESTINO CARGA TRANSPORTADA (%) RELATIVO (%) ACUMULADO
LEN-MEX 212 520 0.6 67.6
MEX~BCG 212 314 0.6 68.2
MZT-LAP 211 902 0.6 68.8
MTY-MEX 210 482 0.6 69.4
MTY-HMO 205 805 0.6 70.0
MID-MEX 200 088 0.6 70.6
GDL-CUL 197 147 0.6 71.2
MEX-ZLO 194 373 0.6 71.8
TUS-HMO 191 667 0.6 72.4
MTY-MID 191 139 0.6 73.0
MEX-TGZ 187 555 0.6 73.6
CJs-CuU 186 426 0.6 74.2
CEN-MEX 181 987 C.5 74.7
PTY-MEX 179 992 0.5 75.2
MEX-PTY 175 077 0.5 75.7
- MEX-CCS 168 421 0.5 76.2
PTY-CCS 160 801 0.5 76.7
ACA-MEX 160 376 0.5 77.2
MID-VSA 153 472 0.4 77.6
MEX-CUN 149 982 0.4 78.0
CUU-HMO 149 872 0.4 78.4
MEX-GYM 139 134 0.4 78.8
GOL-TIJ 135 448 0.4 79.2
MEX-CTM 133 818 0.4 79.6
TAP-MEX 128 943 0.4 80.0
OAX-MID 125 084 0.4 80.4
HOU-MEX 123 999 0.4 80.8
LAX-SJD 123 052 0.4 81.2
MID-CUN 118 983 0.4 61.6
~ VSA-MID 114 895 0.3 81.9
ZLO-MTY 112 740 0.3 82.2
MEX~0AX 110 735 0.3 82.5
GDL~-CEN 110 545 0.3 82.8
OAX-MEX 109 288 0.3 83.1
MTY-GDL 108 373 0.3 83.4
TIJ-MTY 107 814 0.3 83.7
MTY-CUU 107 244 0.3 84.0
MEX-PAR 106 640 0.3 84.3
VSA-TGZ 104 169 0.3 84.6
LAX-GDL 102 204 0.3 84.9

TABLA 1.1 SELECCION DE LA MUESTRA
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ANEXO 2. YARIANTES DE LOS AVIONES CARGUERDS
DC%-30 Y DC9-15
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ANEXO 3. PRODUCTOS TRANSPORTADOS POR LA FLOTA
DE AEROMEXICO.
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ESTRCION

ACA

12

[a)

~

I3

w

-~

FRODUCTES

Cocunontos, efactos personales,
yapueleria, refacciones y ropa.

roaratos eléctricos, docurentos,
fernos personales, mariscos y

. . g
lerer fresca, fruta, maquinaria,
aezctiila, paves, ropa, refac
Liones y gquesns,

tos, perelesia, ropa

Cerne fresca, comestibles, mues
tran de senilles, pepeleria, ra
fecoionss, vopa y uva.

,rratos elictricas, docunentos,
6Ze y productos do aluminio.

G uacate, cocunerntos, ...ragas
chis, mangos, mars: S
<, material fetografico, 2
teler{a y ropa.

DESTINOS

GuadalaJara, ta Paz,
México, Monterrey y
Tijuana.

Lonterre_/.

Cancdn, Guadals} ara,
ia Paz, Lebn y
CO.

Hermosillo,
Honterrey, Tijuana
y Terreodn.

Guadalajara. ¥axico
Reynosa y Torredn.

Guadalajara y México

Cancdn, Mérida y ¥3xi

(=

Guadalajara, He-m
1i0, La Paz y

TABLA 3.1 FRODUCTOS

PROTUCTOS CCN MAYOR
VOLLMEN

Decumentcs, efectos
personaizs y papele
ria.

Aparztos eléctrices.

carentes, efects
seruorales ¥y orend

Alinentos, pepalerda,

rcga y refecciores.

Carne fresca, mezcli
ila, papeleria y que
£05.
m

AR

Docuiertos, papeig
ria v ropa.

Paneleria y uva

Aparatos eléctricos

Loza y preductos de
aluminio.

5,

(o
Q
]

o

PERIZDICIDAD

OGSERYACIONES

Tedo €1 afd.

Todo ei afio.

Dicievhra,

Todo ¢l ada.

Maya y Jurio < neceserio deris
entac 1a gferr o

Julie. agosto

Sin infarmacién

Todo el afo. In la : n A alinontes
Junic y julic ca pued: compet con el transror
Seat erbre - te terrestre.

Ahril.

OTA DE AEROMEXICO
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PRUOUCTOS

Cawail, documentos, papeleria,
rope, quesos y valijas.

rticulos clinicos, articulos
fo‘ot raficos, bereteriz, cesme
"’n.-, docur‘."n‘os. mocas secas,
, flores reaiona
a, uehculas, fe
vaitija y zapatos.

swntos, marisces, pescado
v rafaccivnes,

Culne congelada, comestibles
w05, dacuentos, papeleria
ropa y valiza,

vives, docunentos ¥

Zulzade, papelerfa y valija

:entos, enseres persona
napeler{a, ropa y perfu

Oacunentos, enseres persona
Yes y valija. .

Socunentos, focos y papele
ria,

DESTINOS

Guadalajara, Ledn,
México y Monterrey.

Cancin, Ciudad Obregdn,
Cmd:r. Judrez, Chibua
¢ Celiacdn, MBrids,
r‘(cx»co, Honterrey,
Tarredn, Villzhermosa
y Zihuatanejo.

Durange y

Culiacan, Guadalajara,
México y Yijuana.
Guadalgjara, México

y Qaxaca.

Canciin y México

Chihuaiua, Guadelaja
ra, h.cho Menterrey
y GAx.,c

Guadalajara, Ledn,
México y Monterrey.

Guedalajara y
México

PRODU C’GS CON MAYCR
VOLUME

Papeleria, ropa, gue
sos y valijas.

Socumentes y refaccio

nasg

Ar

jat

ceostie L
drcm:. sacas, flores

rezicnales, navzleria,
telas y zaratos.

PERIODICIDAD

Todo €l afo.

e

Tode

i3

Carna corgelada, comes Todo el afio

tibles seccs y papc-e
ria.

Cocumentes y perfumes

Calzade y valija

Bocumentos, enseres
personales, papeleria
y ropa.

Documentos y valija.

Focos y papeleriz.

Sin informacidn

Jodo el afio.

Todo el afio.

Todo el afio.

Sin informacibn

TABLA 3.1 PRODUCTOS TRANSPORTADOS POR LA FLOTA DE AEROMEXICO

ORSERVACICRES

s necesaric darle
aumentar la cferta del
carga.

Es necasario 1levar
v carle
<0 ce

Er la transportacidn de
se pucde competir con el
terreitre.

Lz industria del calzadn represents
un amplio mercacdy potencial.

£s necesario darle

mds promeciin y
servicic da

~&s groeocidn el
transporte de documenics y ragueter




ESTACTON
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=
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FRODJUCTOS

hccesorios para aibercas, arti
cules clinicos, articulos ‘u'o
graficos, bolsas de men, bone
terva, cosmeticos, Jiscos, mcu
nmo), droga> secus, herr Lnneg
N )n,tr\p, Jugt rig, magul
ra*u. material nloc’rico, pave

Conestibles secos, documentos,

fuguetes, papeleria, ropa, refac
ciones y valija.

&letss de tiburon, aparatos eléc
tricos, calzado, carnes frios,
auayaberas y blus nariscos,
repa y refaccionas,

anfas, papeleria, repa, re
ones diesel y valijas.

rtesama , documentos, flores,
ropay te]es.

Calzado, documentos, loza, pape
leria, ropa, refacciones y telas

DESTINOS

Acapulco, Cancdn, Che
+umal, Chihuakua, Ciy
Zud uua*ez Cudad

h’acan. Lvuraruo. G
da‘aajara. Gua

i a, PCLA n\CB.
Fuerto \

sa, San Jusé Gl (ubcT
Tijuane,

Tapachula,
Tuxtla Gut
fermssa y Zihuataneis,

Ls Paz, Loreto, Mi
nillo, Néxico y Tij
na.

Cancin,
ta Paz,
na.

fGuadaizjara,

Guadalajara, Manzani
1o, México y Tijuana

Aczapulco, Manzanille,
México y Monterrey.
Leon, Manzanilic, M@
rida, Héxico y To
rredn.

TABLA 3.1

Yailarta, keyno

Mayice y Tijua

PRODUCTHS OGN MAY(R
VoLYMER

vies 'pcos, Ju
re.a"

B fcpa

Carpes €
ras v Hivs

Fapeleriz
d;esnl ¥V

refaccicnes
Jluaa.

Artesanias, decumentos
ropa y talas

Calzado, documentos,
ropa y refacciones.

PERICDI

©
€3

*AD

<
o

Todo el afic.

Todo el afo

Julio, agesto
y ¢ict

Yitima serana
de cada mes.

Los fines <e
serand.

Todo el ano

PRODUCTOS TRANSFORTADIS POR LA FLOTA DE AEROMEXICO

08SERVACIONES

éirTan qar Svan

Exicte de
fabricados
cz3l ro se

3

Tanbién podrian transgortarse
guientes productics: Artasaniay
florales, coren, flores natura
nos, senilias y precsa.
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. {4 de &)
ELTAZION  PRODUCTCS DESTINGS ULTGS 24N MAYOR FERIODICITCAN CESERVACIONES
e
YR La Paz, Méxice, Monte Pap2leris y rep Todz el z2ho Es naceserio darla mis prorecifn 2l
rrey y Tijuana. - . transporte Ce dolumentos. Y gz
terfa.
REX Aparatos eléctrices, documentos, Guadalajara, México s
y papEieria. y Monterrey. T
S5 es 5a10s, documiintos, Guadalajera y México Zs
y £e3¢3¢o seco. a3
TAP s, catzado, camerdn cenge Guacalajara, México, Canarin ceagelado v Todo el afie
cemesiible, documentos, tonterrey y Oaxaca. flores notaraglen.
s naturiles, papelerie, re
anes, ropa y valija.
e Tl ntes, efcctos personales, Guadalajara, ta Paz, Los fines de
popeleria, ropa y valija. Maxico y Nuerto Ve semana
Nerta.
Tl tirles, docurenios, figres Guadalajara, Lebr, Tode el afo
slts, pupel;y ta, sefacciy Hurterrey y Wéxico
nes, rape y velija. rfa ¢ valija
¥ A corgelada, frutas, maris Cancdn, Chetur Todo el adn
mhcinas, papelerfa, ro Cozunel, Har ‘.
i ¥axico.
Iie carargs elértricos, animales © Chihuahwa, Durengo, Noviembre-Di También podriar ¢ ortarse fos s
cemastihles, docunentos, Manzanitlo, México y ciembre. cuientes producto Tramertsles
rerzonales, fruta, man Torrada. antos y efactos sicales y mariscos.
papelecle, refal sarsenales. Tode el afo
D3, Mang “aye-Jdulio

Papuleria y refacciones Todo el afio.

TACLA 3.1 £QDUCTOS TRANSPORTALOS PCR LA FLUTA DE AERCMIXICO
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