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SERO: Sistema de Evaluacién de
Rentabilidad de Operaciéon, como
instrumento para la toma de
decisiones mercadoldgicas en relacion
al itinerario de una linea aérea comercial



OBJETIVO GENERAL

Ejemplificar el uso de la tecnologia e
informacion financiera como base para las
decisiones de mercadotecnia.

OBJETIVO ESPECIFICO

Identificar la relacion de las variables del
SERO con la modificacion del itinerario de
la aerolinea.



HIPOTESIS

El uso del SERO facilitara 1a toma de
decisiones en lo relacionado al itinerario de
la aerolinea.
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Introduccion

La'industria aérea suele ser compleja en lo que a su funcionamiento se refiere;
debido a que los factores que conforman el medio en que sc¢ desenvuelve 's'on un

tanto soﬁstlcados y muy pamculares la complxcacxon aumenta en forma-

tecnologxcos y { t €
estrecha, la naturalez todos ellos es dxferente sm embargo a“trabajarv

conJuntameme e pretende la obtencxon de resultados posmvos en relacnon ala

vanable de mercadotecma denommada producto y al funmonamxento de fa

orgamzacnon 1msma



El desarrollo se basa pnnclpalmente en dos enfoques sumlates el pnmero de

ellos es obtener un panorama de la forma en ‘que se tc man l"s decxslones sobre e]

e_|emplo de que la mercadotecma yvéreas como ﬁnanzas, sistemas. y las

operativas, se complementan 1 tresi: para lograr objetivos orga.mzacnona]es

como lo es el oi’recumento de un producto que satisfaga las necesidades del

constumdor y por tanto resulte competmvo enel mercado



1. Sistemas de informacién y toma
de decisiones en mercadotecnia

“La mercadotecnia implica recopilacion, andlisis, retencion de datos, y

divulgacion de un sin niimero de ellos.'(1)

El 4rea de mercadotecnia, suele ser un gran usuario de informacién, cuyas

J coryunto de reglas e.stablec:da.s practlcas y
procedmuentos medzante Ios cuales el hombre y el equipo convierten los datoy

en mformaczdn dando’ respuesla a preguntas explicitas de quienes a'lrlgen una

orgamzac:dn ”(2) :

(')BERTRAM SHONERyU KENNE'I’H. INVESTIGACION DE MERCADOTECNIA;
INFOBMACIQNY TQMA DE DgglsrgNEs /2 ED, - MEXICO, L[MUSA, 1979, P25

@) OB. CIT. P, 34.
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La puesta en prdctica de los SIM comenzd a principios de la decada de los 70
en empresas que de alguna forma ya contaban con un método de
procesamiento de inforinacidn, pero que dependia en su totalidad del elemento
humano, es decir, equipos numerosos de trabajo, cuyo objetivo, era
especificamente la recopilacién y clasificacién de la informacion, asi como la
elaboracién de reportes, todo ello con altos indices de desfasamiento temporal
en cuanto a requerimiento de la informacion y la disposicién de la misma. Al
hablar de la implementacién de los SIM, se pueden mencionar las siguientes

ventajas'y objetivos:

1. Auxiliar en el proceso de toma de decisiones
2. Crear y enumerar los procedimientos disponibles
3, Hacer uso eficaz de la informacién disponible »
‘ 4. Detemunar las neces1dades de la nueva mformaclén

S Serv1r como medxo de coi umcacx()n

blente de aprendlzaje

El papel duek Juega 1a' ‘info’rxnécién proporcionada por un SIM dentro del
proceso de toma de declsnones en mercadotecma, es sumamente importante, ya
que de todas las fuentes de que se vale el modulo decisional, puede ser la mas

veraz,:debido-a que'. es producto de un proceso bien definido que depura los

datos . .de: enlrada para OnVertlrlos en informacién, tomando en cuenta que’
exxste demasnada mforma n en mercadotecma de tipo erroneo o de caracter

superficial. .. o
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La Figura-1, muestra la ampha gama de fuentes de mformacxon de que se vale

la mercadotecma, se puede observar mas fécxlmente la ex:stencla de fuentes de

mformacwn conﬁables y no conﬁabl vs

RUMORES |+ SISTEMA DE SUBORDINADOS
‘ N INFORMACION DE
: MERCADOTECNIA
[BROS Y
PERIODICOS \ / PERSONAL
OTROS DEGISIONES
" GERENTES P DE MERCADOTECNIA SUPERIORES
-

AMIGOS FUERA / \ AMIGOS DENTRO
DE LA ESFERA DEL TIPO DE
DELNEGOCIO NEGOCIO

INVESTIGAGION
DE MERCADOTECNIA
ASESORES CLIENTES

Figura-1. Fuentes de informacion de mercadotecnia.

un:SIM;-es’ importante, no solo en el drea. de

mp sa en geneial pues es un factor determinante -

“en clyo  proceso .se requiere de una base

mfomlatlva conﬁabl‘ como punto de partida para el crecimiento y desempefio

dela orgamzaclon en el mercado.
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La toma de decnsmnes sigue un_proceso (Fxgura-2) en el-cual se puede

rldemlf icar - al procesamnenlo de- mformacnon como uno> de l's pnncxpales

factores sobre los cuales se sustenta el resto del proceso, ya que sou los datos

de entrada los que proporclonan matenal de trabajo a las etapas sxgmentes

ETAPA e ACTIVIDADES

I inteligencia Recopilar y ordenar datos

: Identificar oportunidades y prohlemns
Determinar limites
Establecer metas, objetivos y cntcnos

11, Disciio Elegir Ia niejor alternativa

HI. Eleccion Elaborar un plan de accién propomeudo expcctnhvns
: Analizar los resultados de Ia opcmcmn {Retlunlunenulclon)
Dirigir Ia operacidn

1V, Implantacion Crear y numerar alternativas
Analizar y resumir alternativas :
Evaluar alternativas con base en mctns, ObJChVOS y criterios

. Figura-2. il proceso de la toma de decisiones. . -

Charles D" Schewe hace menc:én de 1 un proceso de toma de decxsxones de

mercadotecma yo.modelo observamos en. la Flgura3 en el cual "El

enca/gado de /omar decls:ones se-considera escencmlmenle [

negra» ala que se le'introduce informacion y de Ia que sale una {Iems:dn "(3)

() SCHEWE, CHARLES D. MERQ:ADOTECNIA QONQEPTOS Y. APLICACIONE§ 2 ED MEXICO

Mc GRAW HILL, 1987--P. 79



En este modelo no sé conocen los procedlmlentos para la toma de decxsxones
sin embargo se’ deﬁne perfectamente que como insumo para el proceso

decnsnonal se requlere de m!‘onnacton

. [lhtrada ilnfnrnulck'mi b ; Sulida (Dccl:idni >

Figura-3 La caja negra: Un maodelo de toma de decisiones

El proceso de toma de decisiones no es desconocido, pero si es diferente segin
el medio en el cual se realiza; sin embargo es estandarizable y se’puden
identifi fcar pasos o etapas especificas, en las cuales se plantean objetxvos'

cntenos a]tematlvas y cursos de accion,

Commuando con el formato del modelo de "La caja negra", en ]a Flgura-4 se, :

susutuye la pane "desconoc1da" por el planteamiento de las etapas del proceso

de toma de declsxones esta figura no es otra cosa mas que Ia dnagramamon de]

Proceso de loma de decisiones de la Figura-2.



N
Criterios y
Reglas de

Decisién

Alternativa
seleccionada J°
S .

Entrada
nformacién)

Figura-4 Interior de la caja negra: El proceso de toma de decisiones

El proceso que se describe es aplicable a todas las decisiones .en
mercadotecnia; como ejemplo sustituyamos cada una de las etapas que muestra

el dlagrama con los supuestos s1gu1enteS'

estar dentro de las posibilidades econémicas- de'la empresa penmnr amphar

nuestro mercad

- NUMERODEDE ISIONES ALTERNATIVAS, loné§ que tenemos

son: redxsenar la: estructura propia de los canales contratar a un especxahsta

para dlStrlbllll‘ nuestro productd mcrementar el numero de personal enel érea

-El ANALISISDE'ALTERNATIVA’S se ‘realiza‘en funci(m de‘los 'criten'os y
reglas de decisién establecndos las vanables que intervienen en esta decision

son costos, tiempo, cobertura, proyeccién hacia el crecimiento’ y  las

caracteristicas propias del producto.
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-La ALTERNATIVA SELECCIONADA sera aquella que resguarde de mejor

manera los mtereses de la orgamzaclén y satlsfaga sus necesndades

El msumo (la mformacn(m) para el SIM es de multlple naturaleza, por lo que se
hab]a de una subdivision del sistema general en subsistemas que le permitan un
mejor manejo y depuracién de datos, para facilitar 1a labor decisional en

mercadotecnia y todas las éreas:

1. Sistema de contabilidad interno.- Proporciona la medicion del desempeiio
y comportamiento de la organizacion respecto a una etapa y en forma histérica
en lo que a mimeros financieros se refiere. Posiblemente la informacién
contable no diga mucho por si sola, no obstante al ser complementada por los
otros tipos de informacién se puede lograr una buena herramienta para la toma
de decisiones, si se toma en cuenta que es una buena base para proyecclones a- -

faturo de] compoxtanuento de la empresa y de su servicio.

2, Slstema de mtellgenc:a de mercadotecnia .- Este es el encargado de la

observaclon de todos los sucesos que se dan en el mercado y amblente en que -
se desenvuelve la organizacion, paxte de- su: tare es ' )
competencxa de los productos propios; asx com

encuentren en clrcu]aclén relaclonadas COﬂ e] gll‘

peudlente de todos aquellos factores que de alguha fo
orgamzacxona] como podnan ser los fené n

y Iegales
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3. Sistema  estadistico “de administracién de mercadotecnia- La
contribucién de este sistema, se refiere principalmente a métodos cuantitativos,
que proporcionan el desempefio de Ja empfesa desde el punto de vista
estadistico-operacional, Este subsistema debe . proporcionar parametros de
medicién en base a sus registros de repeticién de sucesos a los cuales se les
puedan asociar factores financieros y factores propios del comportamiento del

consumidor.

4, Investigacién de mercadotecnia.- En este caso se habla de una funcién ﬁe ‘
mercadotecnia la cual satisface la necesidad de informaci6n de la ‘emprkesa‘co‘n ‘
respecto a un problema o situacion especifico; para el cual la infox"mac‘ién.
manejada suele ser de indole externo, y representa un acercamiento’ iarito‘al

mercado como al consumidor.
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2. Descripeion de elementos

1; Quéesel SERO ?
2.1.1 Concepto y estructura

SERO son las siglas que identifican al "Sistema de Evaluaclon de Rentab'l'dad

de Operaclon que es un instrumento de desarrollo mtemo cu

evalua cada tramo de todos los vuelos que fueron realizado 'lpor la. ﬂota de B

aerolinea

kEn concordan a.con: las caracteristlcas del ciclo de’ esarrollo'y. del aspecto

eShucﬁ;fél de o swtema el SERO se conclbe segun las sxguxentes etapas

1. Estudio do viabilidad
2, ESpeciﬁcaciones del sistema.
3 Ingenieria del sistema
4 Desarrollo de la programacnén y de los procedmuentos :

5. Implantacxén

6. Operacién

amaclon omo S€ va

metodo actual la es

a usar, y POF_ U,lktm‘lp, 4 suscepuble durante '
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La herramienta unhzada para el desarrollo del SERO, es un modelador
financiero denominado II'PS/Plus "Interactlve Financial Planing Sistem Plus".
El IFPS surge en 1974, siendo uno de los primeros lenguajes de modelacion y
planeacién en el mundo; teniendo siempre como principio fundamental la
modelaci6n, el IFPS ha experimentado un gran ntimero de innovaciones que lo
hacen mas funcional, siendo de las mas destacadas e importantes las realizadas
en 1985, aiio en que se introdujo el IFPS/PLUS, con caracteristicas como: la
capacidad para manejar bases de datos relacionales, editor de datos de pantalla
extendida, y otros atributos de cardcter tecnologico para facilitar su adopcién y
aplicacién por las empresas. Posteriormente se le han adicionado nuevas
capacxdades aflo con afio lo que lo a convertido en un instrumento de actualidad
y muy popular en'la vida empresarial a nivel mundial, ya que actualmente es
usado por multlples emprgsas en 24 paises.

Para ‘elﬁd@s_atrollé de el' SEROQ, se ha utilizado la dltima versién del
IFPS/PLUS“(S 1> 1) e Que posee una gran velocidad y capacidad de
procesam/enlo, as[ como un alto poder de consolidacion; permite el uso de
mode[os bases de dalos un amplio margen de variables, archivos de datos,
repor(cs archlvos de comandos, y la modalidad de enlazarlos todos ellos al
mlsmo t/empo ‘Sus: capac:dades aumentan por el hecho de que funciona
ms(a[ado en. un procesador RS/6000 de IBM, que permite ademds su uso en

“red4).

“ GARCIA, ROBINSON, “ENTREVISTA CON EL CONSULTOR EX.'I'ERNO DEL DESARROLLO
DEL PROYECTO SERO".-- 09 de noviembre de 1994, '
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La estructura del SERO se. d1v1de en dos modulos Modulo 1.6 del Proceso
general y Modulo 26 de Consulta y generaclén ‘de reportes -

al ‘mes, en ella se

ciudades que pueden ser vendldos en cad vuelo asl“" "mo los pasaJeros-‘

kilémetro (RPKS) producldos que son las umdades de venta
CAMPOS DESCRIPCION

Vuelo - E! nimero de vuelo al que pertencce el par dé cjudades
Origen : -.Ciudad donde el pasajero sube al avién O
Destino - .- Ciudad destino del pasajero e Lo
Pasajeros  Total de pasaje transportado en el par de cutdades en

el vuelo,
Frec: . - Nuamero de operacidnes reahzadas en el parde cxudades Tk
‘ Pask . .. “Pasajeros Kilémetro efectuados en e] p ‘
-por vuelo (RPKS). ’ ;
Carga: 'Kgs de carga transportada en el @élo ypar de cds

Correo Kgs de correo transportado en el \}(lélb ypar dc cqs



Diagrama General del Nuevos Sistema de
Evaluacidn de Rentabilidad de Operacion

Ingrut;u
-+ Charters - - - S

: . . > Edo ds
TRAMO -7 ) ...« Resultados
PR FRE (TRAMO)
. ‘L c . I‘ﬂddblél ée,
— g Modsio ‘Querles : ,
Calculo del N ° rty:pnn‘ulm
yleld ¥ ———

y .
promedio etiquetado : I

P de
* Ruta T 16
:’(Vuelo,Ruta y ;
Frocuencla) -~

Consultas
por Pantalla

! Etiquetado
. por Zonas

= S R Modulo de Consulta y
Figura-5 Estructura General del SERO : Generacion de Reportes




Diagrama General del Nuevos Sistema de
Evaluacion de Rentabilidad de Operacion

~ingresos
.. Charters .

R
e Edo de
; S Resultados
: (TRAMO)
Modelo Querles Consutta | :
. Estructura de > PR
g Etiquetado | . lconsolidacién Reportes de Consuitas \
' (Vuelo,Ruta “'por Zonas : Rentabilidad por Pantalla/ .-

i Frecuencla)’
S i R : Modulo de Consulta y
Figura-5 Estructura General del SERO : Generacion de Reportes.
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TRAMO.- Es la relacnén deel recomdo del avién durant el vuelo o segmentos

deel 1msmo asi como d 3 os AS'entos leometro (ASKS producldos que son -

Passjeros

Kﬂ()l&ié;ti’o;, Kllémetros entre las 2 cludades por eln tero de
R frecuencxasv W r"

Horasc" ,H as calzo a calzo entre las 2 ciudades (sumatoria)
Horasv ‘ B Horas voladas entre las 2 ciudades (sumlatona)
Frec Num_ero de Aterrizajes entre las 2 ciudades

Alter" e Inbdica si hubo alteraciones al plan original

Pask ' ‘, kNumero de RPKS efectuados en el tramo

Ask . . Nimero de ASKS efectuados en el tramo~

Carga - - . Kilogramos de carga llevados en el tramo‘

CokTgo » : Kilbgralhos de correo llevados en el tramj»
Exceso..-~ Kﬂogramos de exceso de equipaje llevadds en el tramo.
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UTA Arcluvo generado por el srstema de esladxsuca ‘se" utiliza como
herramrenta para consohdar ]os tramos de la ruta.

: 'CAMPOS D CR[PCION

k’Vuelos Numero de vuelo

Ruta del vuelo

‘ Frecuencra Numero de veces que se reahzé laruta

Archwos ﬁnancreros ]
BALANZA Estado de resultados a nivel de auxrhar, enla cual se coutrenen

todps los registros de ingresos y gastos del mes a procesar.

CAMPOS - . DESCRIPCION = -

Cén&_ﬁé - =
Seta-. - 'Subcuenta contable
Sséta : “v‘VSubsubcuenta contable

Monto - :”VMovumento del mes :

YIELD,~ Axchlvo generado por el srstema de mgresos el cual es uuhzado para .
‘ y pares de cxudades en la base de

valuar los pasajero kilémetro or vu

Origei- Destmo '
CAMPOS ~DESCRIPCION =
Aflo ‘Ar‘iro‘d”e‘ Ia irlforrria‘c,ién‘

Mes : kMes de la informacion -
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Origen Estacién origen

Destino Estacion destino .
Vuelo | . Nimero de vuelo del par de cds
'Moilto 0 kPrecno de venta de boletos muestreados

Pax. ;- |- Numero de | pasajeros muestreados 7

CHARTER Repone obtemdo del departamento " e mgresos gspeciﬁca el
mgreso total po cada vuelo de contrato o .

CAMPOS DESCRIPCION

Vuelo Nimero de vuelo

Monto Monto del i mgreso por vue]o o

Una vez que fué realizada la carga de mfonnaclén se utlhza una pnmera basei
de datos denominada PRO, consnderada como base de calculo yde] paso en fa:

cual se inicia un proceso que se se compone de 3 etapas

1. Evaluacion de i mgresos Se reahza hacxendo uso del arclnvo de YIELD o

determmado su ingreso y este a su vez pasara a ser una \ anab e entro de la

base de datos.
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2. Prorrateo y asxgnacxon de costos y gastos Eu esta etapa se utlhza.n los
archivos BALANZA y TRAMO todas las erogacxones se asngan por tramo

tomando en cuenta su naturaleza Entre otras erogacnones se tienen:

ombustlble, Servxcxos de- escala Tnpulac:on Mantenumento, Atemza_;es

Seguros Servtclos a bordo, etc.

() RAMOS JIMENEZ MIGUEL E 6pammo PROFlT EVALUATION SYSTEM, MEX]CO

ANALISIS DE RENTABrubAD M 1994, P 6.
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Zonas, Equipos, Vuelos, Pares' de ' cludades estaclbn etc todos ellos: con

modalidades como; comparatlvos acumulados del mes por pem')dos y con
se]ecclén de variables especiﬁcas : hod

Los fonnatos de presen 016 son'dlseﬁados de acuerdo'a las necesndades de

i Pas:aj‘égosftrah’spoxtados en el tramo

: Kmsentre las 2 ciudades por el nimero de frecuencias
Toras Céiéd a calzo entre las 2 ciudades (sumatoria)
Lraé voladas entre las 2 ciudades (sumatoria)
uﬁzér'o' de atézﬁzajes entre las 2 ciudades
Indxca si hubo alterac:ones al plan original
”_Numerd dé RPKS efectuados en el tramo
> Numero de“ASKS efectuados en el tramo
AR A kg_IQIQgramos de‘carga llevados en el tramo
CORREO "‘bli('i'lrdgr'zil’nds‘de/ correo llevados en el tramo
EXCE'SOV leogramos de exceso de equipaje llevados en el tramo -
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NALINT . Marca para establecer sies nacxonal o mtemacnonal
. .LANDIN  Aterrizajes O :
COMIZA  Serviciosabordo = =
“'ADMON  Gastos de adtmmstraclén
SISTEM Sistemas mforméncos ‘
DEPREC Depreclaclén
LUBRIC Consumg de lubricante:
'RESVAR * Reservaciones variable -

TRIP a]zo de tnpu]aclén
HCABI an ,Horas cabma de trxpulaclon
WAGSOB B Sueldos sobrecargos

WAGPIL Sueldos pllotos

SCSFIX Semcnps de escala fijos

SCSVAR »Ser‘}}i‘cidé de escala variables
INSURE Seéi}fos‘de equipo de vuelo

INSPAX - Seguros pasajeros

INSOTH Seéﬁros équipbs de tierra”

MANMAY Maxitenimiento mayor

MANTTO Mantenmuento :

RENTS N Rentas de equlpo de vuelo

INEFIC - Inef mencxa en renta de equipo de vuelo
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Las vanables que a contmuacxon se enhstan son producto de las ya

mencionadas y tamblen se pueden consultar en el slstema

Las ,sigu‘ientesyz:lribl licari total‘és en ‘sub coﬁcepto': T

INCOME Ingresos
Gastos :
FUELE‘ Combustxble B
STOPé: Servwlos de Escala
CREW :Tnpulacxon

Mantenumento ‘k

RESERV:_ - R:eservacxonyes

Las siguiehtés indiQérj 'tyq‘fa’,les" pdf el ti'po :dé r‘ubrd‘qubjre' énglobén: R

INOPEX:~ - " ' f“Indlrectos de Operaclén (Indlrect Operatlve Expense) :

DIOPCO: ., o Costos Dlrectos de Operacxon (Dlrect Operauve Cost) By

DISACO:: "+ = : 1"Costos Dlrectos de Ventas (Dlrect Sales Cost)

TODICO: co :Costos Dlrectos Totales (Total Dlrect Cost)

UAFIDAR ‘Utilidad Antes de Fmanclmmento Deprecxacmn S
S ‘Arrendarmento D e ‘

FIOPRE: ,Resultado Operatlvo Imcml (Flrst Operatlve Result)

NEOPRE: S Resultado Operatlvo Neto (Net Operative Result)

CVARIA: -+ 2 ,C0stos anablés

CFNO; . o Costos Fuos :
CONTMGNL: : Contnbuc:on Margmal
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CVARHC: . -Costo Variable por Hora Calzo -
CFIJHC: . Costo Fl_]O por Hora Calzo
e Costo Promedlo por Atemzajé 7; :
: Costo Vanable por RPKS (Pasa_]eros/Kﬂémetro)

Costo Variable | por PasaJero

FUELoCOMNAL+COMLNT+LUBRIC ’
STOPS=SCSVAR+SCSFIX ‘
CREW—-WAGPIL+WAGSOB+VIAPIL _IASOB
MAINTE=MANTTO+MANMAY.
INSURA—INSPAX+INSURE+INSOTH
RESERV-—RESFIX+RESVAR .
INOPEX=ADMON+SISTEM - = :
DIOPCO-]‘UEL+STOPS+CREW+MAINTE+INSURA+COMIZA+LANDIN
DISACO—COMISHOFVTAS+RESERV+PUBLIC o
TODICO=DIOPCO+DISACO L

UAFIDAR=INCOME- (TODICO+1NOPEX)
FIOPRE=UAFIDAR-(RENTS+DEPREC) -
NEOPRE=FIOPRE-INEFIC :
CVAR1A~RESVAR+SCSVAR+INSPAX+COM]ZA+COM]SI
CFLIO= (TODICO+INOPEX+RENTS+DEPREC) CVARlA
CONTMGNL=INCOME-CVARIA ' :
CVARHC=CVARIA/HORASC
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CFIJHC—CFIJO/HORASC
CTLAN—LANDIN/FRECUE
CVARPK—CVARIA/NORPKS
CVARPAS CVARIA/PASAJE

La gran vanedad de datos que pueden consultarse en combmacnon con la :
funcién tiempo, logra el Ob_]ethO de satlsfaccmn de las ' dreas usuarias del
SERO, mismas que realizando una con'ecta mterpretac;on de la informacién
proporcionada lograran la proyecclon de-un servicio eficiente y satisfactorio

hacia el exterior.
2.1.2 EI SERO y la toma de decisiones de mercadotecnia

El SERO fué desarrollado por la Direccién de Finanzas de la aerolinea a través
de la Subdireccion de Coniralon’a;en su-area de Rentabilidad de Operacion y
por tanto es a. quien 'propt)rt:i(‘)r‘la servicio ‘en forma primordial. Pero su
cobertura no se limita :a'lasyréréés de dicha direccion como  planeacion,
auditoria, contabilidad, etc.; ya Qubce‘cc')n‘ frecuencia es instrumento de consulta
de otros secto‘res‘ ‘de‘ la’ empresa, por ejemplo los  operativos como
manteniriento, con qfu'en mantiene reciprocidad en el suministro de datos, pero
principalmente con ‘el de comercializacion en donde juega un papel muy

importante, pues en su informacion se sustentan multiples decisiones.

Debldo ala amplla cobertura que tiene la empresa en el mercado, su estructura
orgamzaclonal en lo correspondiente a mercadotecma, resulta ser.muy ampha
es decir que las demsxones no se concentran en un. equxpo especnﬁcameute si

no que estas se dlstnbuyen de acuerdo a los cntenos de zomﬁcaclén que
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imperan en la empresa, lo que da ongen a diferentes dlrecclones como son las
du"eccxones DlVIsnén Europa, Dmsxén Mexnco Comercxal Desarrollo de '

repones)

Graéficas de ;
Punto de equlhbno

Los 5 mejores (Vuelos)

Los 5 peores (Vuelos)

- Estado de resunadp:s'
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lnfor@ﬁaéién por zonas:
WCompa”rativos' :
"Aqu'rhul.a.dds 5
Delmes
Rutas de 1a zona

Informacién por equip; ©
" 'Indicadores de g tlén (Yxeld Yxeld para punto de”
' édﬁﬂibﬁd,‘ 05 por ASK por RPK por pasajero)

Indlcadores estadlstlcos (Factor de ocupacxén

Pasajeros kxlémetro Pasajeros kilémetro en puto de
f : equnhbno kilémetros, horas calzo y voladas)
Estado de resultados por equipo

Infoxmac:én por vuelos :
Vuelo sencillo por orden ascendente (por no de vuelo)

Vuelo sencillo | por lmportancla (por resultados)

proceso sencxllo de descnb pero muy labonoso Io que lo lleva a requenr de

elementos de ahmentamén de mformaclén de gran magmtud
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La importancia del SERO en la mercadotecm'a fo ha llevado.a confom;arse
como parte de un SIM (Sistema de Informacnén de Mercadotecma) abarcando

no solo uno de sus aspectos, si no que. por su. capacxdad y alcance cubre las

necesidades que comunmente satxsfacen por separado’ un sxstema estadistlco de,

administracién y un mstema “de cdhtabxhdad mtemo esto se’ debe,

principalmente a que mide la act\tx_ac_;‘én i mpresa desde un punto de vista-

contable-financiero pero -en: funcié 0mo* referencna -aspectos

estadisticos relacionados para poder obte;

po‘ Costo por pasa_)ero

ingreso por vuelo, etc.

En situaciones partlculares
necesidades del us
ocasion -y com. 1z
medio de mic
través de cualquxw ,
mformaclén se lransmxte para usarse en 'l'er tlpO de sxstema

La facilidad de mane_;o de mfoxmamén para quien toma decisiones es muy
importante, ya que no: es’ convemente el entablar "una pelea” con una
computadora 0 un block tabular, ante {a disponibilidad de tiempo en forma

limitada y ademds no es’peftinente saturar la mente al momento de tomar una

decision.
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2.2 ; Qué es el itinerario de la aerolinea ?

2.2.1 Concepto

"El itinerario es considerado como el producto de la aerolinea; lo que se ofrece
y vende al consumidor; como todo producto es suceptible de innovaciones para
su mejora o mantenimiento, asi como del cumplimiento de un CICIO mlsmo que
en el caso de las lineas aéreas es muy breve debido a las condlclones de

demanda y de competencia que existen en el medlo."(ﬁ)

El concepto comtin de itinerario es el ‘siguientg':. s

"(del latm ltmens cammo) descrip ‘10n deun cammo que mdlca los lugares por

donde se ha de pasa: y/ Trrayeyctd "(7)

El conceptd;dc’innéranp en'su ascepcién técnica

L@ QREVIAR_IO DE TEM!&Q§ MAS QSUALES EN LA INDU§TR!A AEBEA, MEX]CO DIRECCION

"DE PLANEACION CORPORATIVA DEPARTAMENTO DE ESTADISTICA CORPORATIVA

1990--1’7 Ll
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2.2.2 Proceso de desarrollo

El itinerario de toda aerolinea es altamente calnbfaxlte; adeinés dé el(o sus”;
cambios son muy delicados debido a que como producto debe ser swmpre .
competitivo, por lo que sigue un cuxdadoso proceso' de desarrollo 0

modificacién el cual se 1lustra en la Fxgura-é

s etapas de desarrollo de un itinerario, en

En el diagrama citado, se apreci ¥
el caso de una modlﬁcaclén se reahzan exactamente los mismos pasos se debe

tener en cuenta que el’ proceso que e’descnbe se realiza para-cada ruta de la

aerolinea teniendo en cuema las fuerzas y bebxhdades de la empresa asi como

los factores del medlo en’ que se desenvuelve es dectr sus fuerzas y
debilidades. :

La informacion: proporclonada por'el SERO partxcnpa en vanas de las etapas,

menclonadas

El proceso se explica de la-manera siguier

ruta o para dlsmmuxrla y p sxblememe hasta elnmnarla



PROCESQ PARA LA ELABORACION Y DESARROLLO DE LOS ITINERARIOS

Anélisis
sltuacional
Diagnéstico Diagnéstico
Vuelos Parcds.
- L
Andlisis de
orientacién del
producto

[ Cuaiifativo Cuaniitativo
i

Retroalimentacién Recomen-
con ventas daciones

| ]
I

Andlisis de

Factibilidad

Andlisis
financiero
Requerimientos
{egales
Proceso de
distribucién

Figura-6 Proceso da desarrollo y modificacién de los itinerarios.
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Enel caso de este analisis, se espera determinar o encontrar una opomuudad

competmva ya:sea en el entorno o como parte de la empresa mlsma, tratar de

dlsmmmr los nesgos del mercado y las amenazas de la competencla
de una estructura en lo que a Equipo-Frecuencia-Horario se reﬁere Para lograr B
un buen modelo que represente fielmente la situacion: acrua) ‘se reallzan dos'

tipos de dlagnostxcos

El Dlaguosuco por Pares de ciudades y el Diagnostico por: Vuelos ambos

siguen’ un proceso 'smnlar pero_ partiendo de una base dlferente en cuanto a

mfonnaclon Lo paresl\de cxudades todos los destinos que son posnbles de_i

vender : auu cuando no sea un vuelo en su totalidad, ej.

En' la. rula ’HMOGDLMEX (Hermosillo-Guadalajara-D.F.} se. ngeden k
ofiecer al_‘ pziblico las combinaciones HMO-GDL, HMO-MEX, QDLQN!EX

Cada par de cxudades se evalia para decidir pnncxpalmeme 51 es. convemente

abrir un vuelo ‘con ese par de cxudades especlﬁcamente 0, po ‘el contrano

suprimir esa etapa en el vuelo

Cuando se trata del Dxagnéstlco por vuelo se‘evalian las rutas en forma total,
d judad de destino final, las

eferirse al ntimero de frecuencias

con que se re; hza

 del mismo; equipo con que se realiza y si

€s convemente mantener 0 O no



En esta primera etapa el SERO _]uega un papel muy: nnportante, ya que conio
podemos observar en las- Flguras 7 y 8 la: mfonnaclon ‘requerida para hacer

comparacnones y evaluacnones, es préctlcamente en'su totahdad provemente del

sistema.
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Diagnéstico
- por par de
ciudades

—

Pasajeros y
% de contribucién

" Tendencias del
mercado

Participacién y FO
Tramo

ASK y Frecucncias

Ingreso% de

contribucién
. _

Yield y
resultados

Figura-7 Elementos utilizados para el diagndstico por pares de'.ciudades"
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RPKSxvueloy % de -
contribucién

ASKs x vueloy % de .
contribucién

|| Factor de Ocupacién por
vuelo

.- Frecuencias y. equipo,
penodo antenory actual

. L__ Ingreso y % de contribucitn|

Dmgndstxco por
vuelos ‘/ - Contribuciﬁn marginal
Yicld por vuelo
Rentabilidad

|__| Factor de Ocupacién pam
punto de equilibrio

Andlisis de Pasajeros
embarque_y desembarque

Figuia—fS':EIe}hehibs' z)iiligados pavra el diagnéstico por vuelo

Una vez i{ééliz}i 3 si : Situacional se realizard un Andlisis de

Orlentaclén ¢ oducto este anahsxs 1o mvolucra directamente a la

mformacxon generada por '1 SERO sm embargo a manera de informacion y por

su nnpoﬁancxa mercadologxca se descrlben brevemente sus caracteristicas.
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La Orientacién del Producto se da en‘funclén de de dos txpos de anahsns uno

que es cuantitativo yel otro cuahtatxvd en el pnmero se mxden las ofertas tanto

demanda, eveuto de elevada 1mportanc1a que sean dlgnos de tomarse en cuenta,

horas de demanda entre otros. (Flguras 9y 10)

Determinacién del Curvas de
producto en ASKS por ] demanda durante el dia
mercado o ruta por mercado
Identificacion det Anilisis de
Cuantitativoj~—}—| aumento o reduccion Cualitativo {1 horarios de la
de oferta competencia
Cuantificacion de la Seleccion de horarios
L nueva oferta en ASKS L por mercado de nueva
porregion programacién
Figura-9 Elementos del Andlisis Figura-10 Elementos det Andlisis

Cuantitativo } Cudlitativo
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En forma subsecuente se encuentran dos etapas en fonna paralela

Recomendacnones Y Retroahmentaclon con ventas

Recomendaciones es umcamente una hsta accxones que se sugleren en relaclbn

al producto y de acuerdo a los anéhsls antenores mismo que’ éeran unto de‘ )

oportunidad o una amenaza, por. tantd"sez{ ‘

mayor,

remotos y por c.>trollado los formatos de ventas como ta!es no resultan faclles de
manejar por sus ampllas magmtudes SERO recibe informacion dlrecta de la,
contablhdad en relacién a las ventas y por otro lado mfonnac1én estadistxca en
cuanto a umdades vendidas por ruta a través de razones -como_ Factor de-
ocupacion; ASK y RPKS. Lo anterior snmphﬁca en mucho la recopllaclon de-
informacion” de ventas cuando esta puede ser comple_)a, aunque snempre ‘es.

recomendable tratar de no sustltulr las fuentes originales de mfonnaclon
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Anahsns de fachblhdad Representa una de las panes medulares del proceso

magquinaria cuyos engranes deben emparejarse perfectamente ej

end Ia ruta CAN ORY

no e podra llfl[lza} el

Si se sa[é uh “yuelo a:las - 9:00:hrs.. sup
(Canciin-Paris), con un equlpo "x" es'de supon _
equipo "x".en el Ierrllono nactonal oen vuelos nivo del‘conlmente durante
2 dias y posiblemente. mas por lo que se. debe tomaf Ia dectslon de hacer el
vigje de regreso en forma inmediata o utilizarlo para, cubr/r vuelos en Europa
como podrzan ser la- ruta ORY-MAD (Parls-Madrzd) MAD-FCO (Madrid-
Roma) o Ia MAD-FRA-(Madrid-Francia). En cualquiera de las 2 opc:ones se
debera tener listo en Paris el descanso y el relevo de los 3 equipos de
tripulacion (pilotos y sobrecargos) que realizaron el viaje, el aba.slecmuento
de r:ombu.stlbles equipo de mantenimiento post- viaje, etc. y la programac:on
inmediata de hacia donde sera el siguiente vuelo ya que se trara de. optmnzar
el uso de la ﬂola puesto gite por numerosa que sea tiene un limite. Para tomar

la decisién adecuada se debe de tomar en cuenta la neces/dad de Illlllzal el
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eqmpo en otros vuelos segin la programacron actual del ltmerarlo, la

contrato, los progmmas de m /

correcta mformaclén pues se esta Hevando acabo un supuest e lo que pasar(a

ent el caso de una decision de modificar el producto de la aerolinea En fonna

de diagrama observamos los elementos del Anilisis :c_le Factil!?n,_hdadvgn la..

Figura-11

Programacién de
- vuelos de
intinerario

Revision con
- Areas técnicas

Andlisis y operativas
de. T TI——
factibilidad Incorporacion de itinerarios

de filiales, conexiones,
alianzas y cbdigos compartidos

Estadistica de
o produccion y
utilizacién de flota

Figura-11 Elementos que conforman el Andlisis de factibi(jdad ~
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Cabe mencnonar que los factores como la mcorporacxén de 1os ltmeranos de
filiales, conexxones ahanzas v convemos ‘de codxg,o ; compamdos tambxen se .
mtegra al 1tmerano de»la aero]mea n esta .etapa, de 10 contrario se tendnan que. .-

reallzar aJustes postenores poco convenientes,

Por lo mostrado antenorment se identificaa‘'la fase'de andlisis de factlblhdad

modelos que tpenmten la uuhzacxén de supuestos es

altematlva para plantear un "Que pasaria 51 '

Al hablar de un i Qué pasanar snﬁi.~_ se'hace referencxa a eI mtercalamxento de
factores dentro de el sxstema de funclonamxento del mnerano los supuestos

mas unhzados ‘son del orden de:
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- Cual seria el gasto de combustlble si'la ruta 999 se reahza con el equnpo
BB54 en lugar del XX16 e :

- Qué xmpacto tendna en utlhdades sx se supnmen Ios vuelos a Europa durante -
este tmnestre : : ; Y

Muchas de las buenas decnsxones se toman en ba ‘_ a proyeccxone' que en

cuanto a métodos y procedimientos pueden ser. poco conﬁéble por.la- gran‘

cantidad de informacién que manejan, pese a esta dlﬁcultad- un dé las
caracteristicas basicas del SERO es el modelaje y la capacldad ‘

que puede procesar en segundos, ademds de una modahdad muy especlal que_ e

permite cuestionar directamente al procesador en idioma: mglés y recxblr una’

respuesta de la misma forma complementada y apoyada con su correspondlentef

informacion.

se encuentran '

SENEAM
SCT ‘
DGAC Direccién General de Aeronautica Civil -
OAG Official Airline Guides' .+ .
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La ultima etapa esel Proceso de Dlstnbuclon en el cual una vez aprobados i

todos los puntos antenores por todas las rutas, se estructura y.se da aconocer el k

nuevo. 1tmerano al pubhco y.a todas las areas que de alguna forma uenen que, :
ver con él en st f otra paﬂe se debe actuahzar en todos os snste.mas,

que forman parte de la empresa (anura-lZ)

Informacién de itinerario a
#reas Técnico-Operativas y
Comerciales

Actualizacién para difusién
sistema de itinerarios internos
y externos

Actunlizacion de
itinerarios ensistema de
reservaciones

Proceso de
distribucion -7

Actualizacién de itinerarios
izado para sistema de
reservaciones interfincales

Actualizacién en
los sistemas relacionados
pertinentes
Elaboracion y distribucion
del folleto de itinerarios
al ptiblico

7 Figufa-l 2 Proceso de distribucién
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3. Algunas decisiones de itinerario
sustentadas en el SERO

En el capitulo 2 se describen las etapas del desarrolio de los itinerarios, en las
que nos podemos percatar que todas ellas trabajan en base a informacién de
diferente orden, pudiendo ser financiera, estadistica, de mercado, legal, etc.; y
que ademds a partir de la fase" denominada Andlisis de orientacién del -

producto, se toman declSlones que afectan al mnerano dichas decxswnes tienen

una orientacién en beneﬁcxo del cllente tratando de proporcmnar las mejores: o

opciones de servicio de acuerdo a las posnblhdades de la empresa




3.1 Planeaciéon de flota, mantenimiento
y tripulacion

Cuando se estructura el itinerario y aun ya despues de elaborado, se debe
asegurar a través de las dreas operativas que los vuelos se realicen en forma

eficiente, pues es parte de la labor de venta de una aerolinea, enﬁe las éieas> k
que operan bajo el, lmeamlento de aseguramiento del servicio, se encuentran Ia

p]aneacton de ﬂota 1nantemm1ento y tnpulacnon

El decndu' si un equlpo es usado o no, depende de factores como
Capacidad del equipo o

Consumo de combustible

Distancia entre destinos

Demanda y trafico o

Factor Humano para operarlo, tanto en txerra como en vuelo
Alcance del equipo

Programas y tipo de man(emmleto

Ruta, para observar el numero de escalas

Aspectos legales L .
y algo muy importante, E! Perﬁl del Consumxdor que Reahza el waje asn conio

la Temporada del recomdo

Todos los factores se relacxonan entre si, para e)emphﬁcar se puede pensar en :

las siguentes relaclones
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- Existen rutas que requieren volarse con un equzpo en especlal po) su

distancia.

- El equipo se debe acondicionar de acuérdo al t/po dé "viarji'ér‘

Cuando se menciont el anéhsns' de factlblhdad en e] capitulo’ antenor tambnén
anteri rmente se dice

se hace relacién a todos los factores que se eJemphﬁc
que el SERO, es un mstrumento para la mercadotecma por que gran parte dela
informacion involucrada prowene de él, y se debe de revxsar en forma
minusiosa, para poder identificar los factores que pueden resultar importantes
para destacar como orgamzaclon, sinperder de vista la labor que que realizan
nuestros compgtxdores en el mercado y sobre el papel ya que las normas por las

que ambos se rigen son las mismas.
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3.2 Evaluacion de rutas actuales e
incorporacién de nuevas rutas

El proceso que se sigue para evaluar las rutas, ya se ha mencionado en el
capitulo anterior en forma secuencial y detallada, lo que aqui se muestra es la
tabulacién que se realiza de todos los datos proporcionados por el SERO y por
los demds subsistemas del SIM pues es aqui donde- confluyen todos - los
factores tanto mtemos como extemos para la correcta estructuraclén y:

definicion del producto de la aerohnea, el mnerano :

Tanto rutas como pares; de cludades ocupan un lugar para Ia empresa, el cual
depende de el 1ud1cador del cual se encuentren en funcion, a cada una de ellas
se les asigna un Rank o posncnén segun su partlcxpaclon al sistema total de rutas
o pares de mudades,v pudxcado ser- el ord_en de indicadores de menor a mayor

importancia- como’ 1o r;nubéstranill'a_si‘tablas de las Figuras 13 y 14. Los

indicadores pueden ‘ser de trafico, financieros, de demanda o de oferta.




DICADORE POR P IUDAD
INDICADQORES DE TRAFICO INDICADORES ECONOMICOS
[TENDENCIA TFART.] F.O. OTERTA ASIGRADA THGRESC YYELD L

ZM | MRTIL | MERC. | TRAMO[ _ASKS | %CONTR| RANK [ FREC. | 3 3 RANR [ ()] [ RANK ]

011 1% [0.7857 | 0.6 905760 | 0.12198 2 30 [ 3,207 10.10217 5240 913

0,085 11 {0.7727 |_0.8 47522 [0.046855 | 10 | 31 | 3,260 | 0.1045 R 1005
02 0% 5 5 65260 | 0.02239 2 ST 2,178 to.ﬁ@m 4910 916
09 5 .6 66260 | 0.02239 371 1,669 [0.05317 4700 42
.07 20 'F'.‘ [0-029176 %0 | 1,661 10.0529%2 G000 349

0.045 . 009725 30 ] 1,662 ]0.05295 4200 335
N | 0.079%57 30} 1,520 10,04908 2400 )
N 048627 29 [ 1,528 [0,04868 4500 %
. 10175043 042 {0.06505 1650 690 1
. |0,056822 153 _[0.06859 _ 1500 <33 i)
[ (0.084342 (998 _{0.06365 1660 =37 1
] 5675908 266 [0.07155 1550 2 -2
25 [0.098518 5 527 |0.08051 1870 |10 =255 T2
.05 136343 1 ,518 10.08022 . 1840 11 -143 10
28 [ 0.17643 3 1180 10.03759 75 | 01570 -28 17
B8 35 [ 0.8 11.33 | 7425498 1 389 1 4.8%% 2504

Figura-13 Indicadores por par de ciudades



UNDICADORES POR VUELO

PAXIKM AST/IKM F.O. F.O.
VLO RUTA CANT. CONTR |RANK| CANT. JCONTR'JRANK| % |RANK| P.E.
151 | TIJMZTDGOMEX 2098988 [0.0263 9 905760 }0.0289 13 0.54 7:§ 0.51
153 |{DGOTRCMEX 2145176 ]0.0269 8 3479220 {0.1112 3 0.65 3 0.89
161 |CULGDIMEX 2938104 [0.0368 7 3179340 10.1016 4 0.56 6 0.46:
204 |GDLTRCCUUCJS 1860040 10.0233 10 166260 {0.0053 15 0.45 12 0.46
217 |CISCUUMEX 3773316 {0.0473 E 3682710 [0.1177 1 0.47 10 0.71
230 |MTYCUURMOTIJ 3019572 j0.0378 6 | 3555720 {0.1136 2 1 0.47 11 | 0.41
314 [ACAMEX 14202944 0.178 4 1297440 {0.0415 12 0.74 1 0.7
401 [JFKCUNMEX 14275408 ]0.1789 3 1416780 (0.0453 10 0.41 14 0.65
413 |MIAMEXGDL 595312 {0.0075 14 2879460 0.092 6 0.42 13 0.58
419 | PHXTIJGDLACA 756970 ]|0.0095 11 | 2879460 | 0.092 5] 0.65 2 1-0.94
464 | MEXLAPGYMTUS 14662680 {0.1838 2 | 1369554 |0.0438 11 | 0.61 5] 0.49
479 | LAXHMOMTY 17729736 j0.2222 1 1978902 {0.0632 9 0.21 15 1.35
496 |AGUPVRLAX 122400 10.0015 15 | 2166480 |0.0692 71 0.63 4] 0.76
561 |MTYGDLMEXTAP 854235 |0.0107 13 2047140 {0.0654 81 0.53 8 | 0.44
578 [CUNMEX 7519812 {0.0094 12 288864 {0.0092 14 0.5 9 0.68

TOTALES 79786793 1 31293090

Figura-14 Indicadores por vuelo
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Una vez tabulada la totalidad de rutas, con un volumen aproximadamente cinco
veces mayor a las tablas presentadas, realizada la actmdad de evaluacién y
emitidas las recomendaciones, se clasifican las rutas como. Ganadoras 0

perdedoras, segun sea la clasificacién, se trabajara e ellas de acuerdo alas

fases del proceso de creacién o modificacién de 'mneranos hasta decxdlr si

ponen en riesgo de alguna foma la actuacién de la em resa osila beneﬁcxan .

en ofras palabras si se mantienen o no como parte _del itinerario.

Cabe mencionar que en ocasnones es necesan

cuenta, en e] caso demdlcadores dev traﬁco se trabaja con caractenstxcas oferta-



demanda, y en el caso de’ mdxcadores ﬁnancxeros se trabaja con modelos de

supuestos. El trabajo de- modelacxén concluye cuando se ha obtemdo la,

mformaclon de rutma para evaluar mtas y entonces se. procede reahzar el

altematlva de manejarla conjuntamente “con otra Hnea aérea (Ahanzas

comercxales)
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3.3 Code Share / Alianzas Comerciales

La alianza comercial o cédigo compartido es una de las actividades de gran
importancia mercadologica para una aerolinea, en la que como su nombre lo
indica, se realiza una sociedad de caracter comercial con otra aerolmea dicha

sociedad desempeﬂa dos funclones escencxales

-Esun medlo de auxﬂlo 0 apoyo para cubnr la totahdad de’l demanda en el

caso de que la flota resul ’
- Es una aI { matlva de peuetracnén 0'expansion a unkmercado en'el | que aun no

se esta presente.

"La Ahanza Comermal se mane)a ofreclendo vuelos“de la empresa asociada

como si fueran proplos y wsceversa Los vuelos se reahzan generalmente en
forma equitativa segin las condxclones del contrato en algunas ocasiones las
aerolineas compran un mmero determmado de asxentos en los vuelos de la otra, -
en ocasiones y generalmente el socxo mas pequeﬁo debe adecuar su xtmerano

de acuerdo al del socio grande "(9)

Al igual que los aspectos antenoxmente mencxonados el "Code Share" sxgue un

proceso dectsxonal muy mteresante (Flgura-IS)

(9’COLEMAN PHIL[P.‘ ENTREV!STA CON'EL: JEFE DEL DEPARTAMENTO DE ALIANZAS

E 19‘)4. :

COM'ERCIALES" - l7 DE NOVIEMBV E.



Proceso decisional def Code Share

NECESmAD H BUSQUEDA l

FACTORES INICIALES

Flota,prestigio,
experiencia, propietario,
estructura

FACTORES
TRASCENDENTALES

Ventajas, dwvéntajas,
oportunidades, amenaza de
competencia

ANALISISDE

DISPONIBILIDAD DE

RECURSOS
Flot,
econdmicos, kumanos

" PROPUESTA
“"FORMALY

i NEGOCIACION

Figura-15 Proceso decisional del Code Share
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Como resultado de la informacién suxmmstrada por e] SlM en su Subsnslema de
Inteligencia. de Mercadotecnia, surgen opclones de expansm consxderadas' '
como oportunidades de mercado producto de vt‘enomenos socla]es politlcos

econdmicos, etc.

Ante una oportunidad de esta Indole ‘se utlhza,
que intervienen en forma cons:derable tanto el 'SERO como el subsitema de

na tecruca de modelacién en la”

informacion - de mercado’ uxen s en conJunto aportan  material para

decidir el tratamlento ‘que:serle de a esa posible ruta. En el caso de
recomendarse un cédlgo compamdo se obedecen las siguientes etapas en su

proceso.

Se dice que el proceso decisional para trabajar en una alianza comercial inicia
con una necesidad, misma que obedece como ya se menciond a una carencia de
recursos para cubrir rutas hacia una regién en especial; o por la necesidad de
incrementar nuestra participacién en el mercado a través de lina‘ﬂcoberturamas

amplia. Esta necesidad puede ser propia o de otra aerolmea, por' 0o que el paso

inicial puede planearse o no, es decir que Ia empresa ueds realizar una f ~

propuesta a otra linea aérea y de la misma fonna puede reclblrl

En el caso de que la propla aerolmea‘re“ uier

de la ﬂota qulenes son sus propxetanosk estructura ) prestlglo,
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Posteriormente se . involucran aspectos como ventaJas y desventaJas si
3

representa una competencna dlrecta los conﬂlctos que se ixedan generar y

demas sucesos que puedan surgu- de la mteracclén ! d as partés ;

La fase de busqueda concluye con una elnmnaclén de candldatos 1o’ wables y :
se desarrolla un anélisis de ‘Disponibilidad  de” recursos, el cual es 'una

evaluac:on que dara un limite en la inversién con la que se contnbmra a Ia
ahanza esta” evaluaclén mcluye tanto recursos econémicos como matenales
(equipos aéreos) y humanos (tnpulacxones)

Dentro de Ia negoclaclén se puede dar un ciclo en'el que se 'deban evaluar las

propocisiones que de ella smjan por lo que se debe de tener: snempre‘en cuenta

el uso de sistemas como eI SERO y demas sub51stemas del SIM.




Conclusiones

Toda toma de decisiones sigue un proceso que se resume a los siguientes pasos:
una entrada de informacidn; evaluacion de alternativas de acuerdo a los objetivos’
que se pretenden, y la salida de una decisién que sugiere ser la mejor. En e! caso
de las decisiones en mercadotecnia se requiere como insumo mfonnacién
financiera, estadistica, de mercado en general y de aspectos de pamcu]a: mteres
Ja cual debe ser confiable y oportuna,

Para lograr l;i éonﬂabﬂidad y oportunidad en la informacién se utilizan los
Sistemas de Informacion de Mercadotecnia (SIM's), que funcionan a través de
subsistemas de acuerdo a los tipos de informacién. que se han mencionado:
Sistema de Contabilidad Interno, Sistema de Inteligencia de Mercadotecma
Sistema Estadistico de - Administracion de Mercadotecnia, Investlgamén de,

Mercado.

La tecnologia aphcada a los sistemas de mfonnacxon es de suma lmportancla en

su ﬁmcxonamxento 4 resultad s, por lo que en la acluahdad la gran mayona,

>

cuenta con una fuene hase mfo' étlca 9

Todo sistema que mvolucra tecnologxa i apega aun proceso de desarrollo que g
comprende: estudxo de vxabxhdad, especlﬁcacwnes del sxstema mgemena deI :
sistema, desanollo de la programaclén y de ‘los procedxmxentos unplantacwn

operacién.



El Sistema de Evaluacitn de Rentabilidad de Operécién‘(SERO) se ha
conforinado como’ parte de un SIM cubnendo las necesndades tanto estadisticas

como contable-ﬁnancleras que generalmeute satlsfacen dos subsxstemas en forma

S; .Anéhs s: sntuaclonal anahsxs de: :

andlisis de facnblhdad kanéhsns.ﬁnancwro requernmentos legales proceso de

distribucion.

El SERO se ve mvolucrado "otalmente en las etapas de andlisis srtuaclonal de

factibilidad y ﬁnancxero del mnerano y como apoyoa otras de ellas

Todos los . aspectos que confonnan el xtmerano, son unportantes para la-

satlsfaccmn del consumxdor y por ende para la empresa



Apéndices



Los 5 Peores del mes 1994

Millones de Nuevos Pesos

& ingresos

Gtos Fijos
Gtos Variables
B Resuitados

457 FOMACUMGR
674 MEXUAD
482 ERGMEXNYK

451 450 402 v 113 :;; ﬁgggeoﬁ

Anélisis de Rentabilidad



Los 5 Mejores del Mes 1994

Mitllones de Nuevos Pesos

Ingresos

Gtos Fijos
Gtos Variables
B Resultados

123 PCUMEX

465 TICMEDOIX

: S ; : 789 MEXMTEMDC
321 MEXTYHDRCHTY

163 281 222 230 202 T Iy HDRCH

Andlisis de Rentabilidad



Grafica de Punto de Equilibrio del Mes 1994,

1,400

1.20
1.00
—Ingresos
80 greses
-+ Gtos Fijos
60 S
~* Gtos Variables
40 "‘thofétél»- ol
20 T

cién Actual 789%
13 26 3 53 66 79 92 ‘
Factor de Ocupacion

Analisis de Hentabilidad



AEROLINEA S.a. DE C.V.
ESTADO DE-RESULTADOS
DEL 1 AL 31 DEL MES
(Hiles de Hueuas Pezoz)

Cantabilidad. Rentabilidad bifcrencias
IHGRESDS : L e : o e
Pasajes. . 'f"<'—': B coe T 283,424
; ‘2,300

Exceso de Equlpa.‘e ORI Sy

lnqresns pnr 6arva

Otros - lnuresus de npernclnn

‘oo e 00

rntal lnure:ns~
GhSTDS . DE: DPBR"CIDH
Dlr:ctn: de upnrnclcn’

Combustidle Lubrlcqﬁiclf

=10 0 0.0 0 O ~

Scrulclns ae Excala

Pllntn§ y Snbrccnrun:- K
ntcrrlinJc:,ACnn. yinet

Hantenimiento -

Segurous. L

8erviclio a Pasajeros
suna ’

Directos dc Venta '

Canlislones ndénc}a}‘vv o

Reservaclones G

Gastos Utai 'Ofnas. de Buletos

Publicidad y Prupnganda %
sunn . o
Suma Gu:tns_nlrecto:

miolo o @0 @

Indirectos de’ Dpernclnn
Administraciaon

10,105
2,668
20,773

Ge\n:ra 1

°.°

Sistcmas lﬁrn{
sunn

unrlbnhﬂ 43,849 1

49,534 49,528 -6
‘93120 L. 9,212 )
i T BBe746° 50,740 o
(14,091) 7

Renta de Equlpn de Vuelo

Duprccl.:lune:

Fesultado de Dperacion: (14,8900



Acrollnea 8.8, de C.U.
fAnalisis de Rentabllidad

Resunen de Zonas decl Nes
(R1les’ de’ Nuevos: Pesos)

Domesticos
LOCALES
PLAYAS )
FRONTERIZAS
DOMEST TOTAL .

_Intérnacional’

:. MEW¥ ORLEANS

HousTON
LOS ANGELES
nIANI -
SAN DIEGD
ORTARIO
* MEW " YORK
RESI0 USA

usa TOTAL

canADA

- SUDANERICA ™ ™

EURDPA .

TOTALES

PESOS CORRIENTES

cACU'M 8L A DO

D E. L. m.E-S .
A . utiltded : : Utiltdea
-~ Ingresos - UAFIDAR Operativa - 3 Operatjva
1,249,212 100.06 .- 365,794 24.48 36,165 7.70
© 7. 467,2907100.00 55,033 11.78  -25.426  -5.14
. 100,00 147,390 24.58 -1,932. - -.32
¢ 508,217  21.94 68.805 . 2.97
.9,797.7160.00 71 M1 7.8 628 -6.43 ;-3
70,504°°100.00 [ . 4,741  6.73 -6,791 | -9.6% -2.6¢
/149,263 7100.00 7 1131,799 . 21.30 -8,336 -5.58 . s -
77,99277100.00 ' 18,322 23.43 108 .82 1 e 1 ‘ -
33,592,7.100.60 " 12,444 - 37.05 6,566 19.55 ! : 2.8
#i-6,703°100.00 -2,124 -31.31 -5,756. -84.76 e : : Lok
. 195,151 160.00 26,068 13.36 . 21,738 - -11.14 -
67,042 10000 s .7 . -z1,108 --31.13
le13.310 92,329 15.65  -58.872 . -8.47
J629.7-99.11 ~9,118 ~160.53
1,262 6,513 Zqg.av C -13,243 sz.85 | -3
. 187,206 23,19 ;'12;55 <49,395° -26.39 ; 5 ,034  -2.6¢
3,136,671 "5 611,501 -719.56 . ~61,022 - “21.95 278,341 8.87. 43,3127 1,385 - <13.3597 - .41



ficrolinea S.n, de C.U.
fAnalisis de Rentahilidad
Evern - a la frcha 30/9

2l
(Miles de Micuos Pesos) PESOS CORRIENTES

focales Ingrese LarIDnR R. Heto Ingreso WFIDAK R. Heto
HIY HEX NTY 232,094 91,265 64,040 240,270 0,516 39,629 -30
NHEX COU HEX 61,032 . 19,374 et 17,157 5,16 e
HT¥ CUU ATY 16,205 21,403 16,107 52,569 27,207 19,63 21.31
Ty GOL MY 55,407 22,386 15,626 50,621 16,023 10,000 -35.%
NID HEX HID 04,130 26,656 14,808 97,009 21,190 1,027 2.3
GDL CUL GDL 40,390 16,727 11,747 43,439 19,99 14794 25,
HEX 10 HEX 30,660 12,732 2,990 30,237 15,045 0,007 2910 -10.11
0mL. 1154,298 36,830 193,000 1.249.212 305,791 96,165 57,7 7.5
1 9 9 3 1 9 3 1 Varilactan
Playas Ingreso  UAFIDAR R, Meto  Ingreso  LAFIDAR R Meto H. Ncto »
21 MEX MZT 20,615 13,721 10,300 33,994 12,543 13,447 343 0.4
HEX LAP HEX 24,927 10,430 2,958 20,107 12,926 10,03 07 26.12
I EAP TS za.512 9,029 5,663 22,683 12,533 9,459 1P Grs
1 2t T 25,655 0,975 X 23,244 7.270 1,003 N -12.25
1T CIs hat 14,038 3,551 1,210 16,956 5,448 3,500 1,70 104,15
czn am o 002 678 610 a3 72 53 505 ~91.
LAF G Lap 9,569 1,409 504 2,015 sa -983 ~1,48 -295.00
oML 465,516 41,049 40,077  467,2% 65,033 -25,426 14,651 36,5
1 9 9 3 1 8 3 4 Vardlaclan
Fronter {zas Ingrasn unFImR R. Neto Ingreso UNFIDAR H. Neto R. Hcta 13
MEX CJS HEX 60,273 1360 13,973 376 19,941 9,33 ~4,5% -R2.45
TIJ REX Tid 175,050 10,401 9,57 176,938 35,176 -12,653 27,230 -204.31
HEX BN MEX 25,128 11,464 8,162 20,959 7,569 . ~4,000 -43.01
1 C T1J 32,437 12,57 160 30,729 10,523 4,605 -2,554 -35.68
REX HEX REX 20,899 8,866 6,990 19,011 6,251 3,100 -3,002 -54.09
Tomt, 559,467 162,561 61,566 599,712 147,3%0 1,932 ~53,490 ~103.75
19 9 3 109 9 4 Varlacion
tew Urleans Ingreso UAF 1D R, Neto Ingreso UAFIDAR H. Neto R, Neto
NSY €2N MSY 35 13 6 0 o [} -6 100,00
WG HSY WG 35 ] -1 0 0 0 4 -100,00
HSY HEX HSY 125 15 -1 53 -112 ~160 ~151 1092.M
HSY nif MSY 1 -25 -1 0 ° ° H ~100.00
ML 14,213 202 -1,821 9,11 1 -628 1A% -65.%
1 9 9 3 1 9 8 4 varlaclon
Hasstan Ingresa UAFIDAR  R. Heto  lwgreso  UAFIDAR R, Mets 8. Neto %
I YXE 10H 1? 25 15 0 0 0 ~15 -100.00
Al PYK 0l 3 1 4 0 0 0 -4 ~100.00
10l Tan 10 ° [} [ 32 15 12 2
TomL. 67,014 5,736 6,067 70,504 4,714 6,794 7 1.0



ferolinca S.0, de C.U.
Indicadores de Gestlon del mes

Hueuos Pesog)
Incluye todos lnx Equipos que Beal lzaron el Yuelo

w» Estado de Resultados e=

e 87670 TorL
Ing Pasajeras 36,665,482 9100 11, 554
Exceso de Equipaje e R i
Ing por Carga 1,050,758 2.61 900,288 7,937,889
Dtros Ingresos _L867M5 468 611,960 15,727,924
Ingreses 0,124,903 100.00 12,677,114 28,340,763
Combust Ibtes y Lubrlc. 3,650,265  9.10 2,085,321
ftarrizalcs Com. y Mot 2,424:438  6.01 709,435 oo e
Globatizadores s87,561  1.46 78,629 4,050,235
§.Escala Conpradas 151,609 .38 433,81 6,721,546
Sey .Pasajeros 34,6849 .09 10,095 262
Seru. a Bordo BS4.085  2.13 619,406 25
Comisinnes Agenclas 3,712,520 9.25 1,119,863 25,520,924
Costa Directo 11,416,207 2045 5,607,163 7,503, 106
Cant. Marginal 20,700,726 7155 2,509,951 180,757,577
Serv de Escala Fijas 2,363,007  5.09 568,704 23,161,515
Pllatos y Sobrecarges 3,402,129  0.68 1,345,518  10.61 41,980,500
Hanteniniento 136058 341 691,729 5.40 29,072,690
Scyuras fuiones 550,526 1,37 2.27 3,699,606
Seguros Otros 15,520 04 06 103,954
Reservaciones 489,701 1,22 .52 3,362,075
Glos Uta Ofnas Prop 1,034,470  2.50 1.09 2,145,070
Publicidad y Prop 1,172,920 2.92 1.21 8,101,336
fdnon General 2,347,046 5.65 3.97 18,104,573
Sistenas Infornat Icos 345,963 .86 .59 2,667,012
Renta Eq de Yuclu 0,631,007 21,51 26.21 17,459,226
Deprec{aciones 1,232,316 3.0? 511,070 .03 9,211,529
Costo Fijo 23,035,037  S7.41 2,701,365  60.75 194,116,162
Result.Operac. 5,673,740 4.1 -i11,414  -00  -13,350,605
Sub(SabreUt Rentas -1,436,368  -3.50 .68 1,550,749
Result,Neto 7.110,108 12,72 398 -9.56  -14,912,79¢

wn [ndicadores Financieros de Gestlon e«
leld 247 157 157
vicld para P.E .100 174
Yleld hgnl .10? 00?7
Cta.ask.Fijo 070 260
Cta.nsk.Var, 051 .063
Cto.ask.Total .13 %
Cta.Rpk.Fijo .1 .
Cto .Ryk .Var. 072 067
Gt Apk.Tot. 481 4
terrizae Prom 6821 2,507
Cta.Var .Pax 9 E 2,308
Serv, Escala Frec * ° 16:653

Cto X lIR Nantto Hayur

wn [ndlcadores Estadisticos e«

Fact.Deup, en P.E, .;g; .:ﬁ: 2.3?226
actor Ocupaclon . . B
;a:ljl:rns ;ﬂ 149,942,722 70,610,703 20,046, 117
Pasajeros Kit en P.E. 120,309,416 71,655,326 02,586, 124
RAzientox KM 203,479,942 96,926,907 . 27,752,920
Freceenclas . 943 104 36
Rilonetros 1,091.031 424,59 1161253
Horas Calzu #7086 562 “5;?
fioras Unladas 1 '526 28



ferolinca 3.0, de C.U,
Resumen Corporativo de Gestlon del Mes
For orden Progresivo

VUELDS SENCILLOS

Incluye todos los Equipos que realizaron el Wuelo
Miles de Huevos Pesos)

Ruta
61 HEXLAX
62 LAXHEX
too0 HEXGDLCULCENMHD”J
101  TIJHHOCENCULGDLHEX
102 HEXGDLCEN
103 CENGDLMEX
104 HEXGDL}NO
105 HHOGDLHEX
106 nsxsnumu

TOTAL DEL HES

6368
6516
6400
517
6364
108
1050
1060
512

TOTAL DEL NES

6400
6401
6501
6502
6512
6513
6515
6516
6?20
6721

noas
npay
nCcYI2
pc932
npoz
Hnooa2
€932
pco32
noez2
nooz

T0TAL RENTAB

B

74,856
74,850
70,072
70,980
41,160
42,688
50,619
408,923
.:0.616

9203118

6485

Cant Res
Ingr. Hgnl Heto ¥I
1,165 -379
1,457 -161
3,539 585
3,664 551
1,921 433
1,633 200
1,518 ~20
1,316 -~22
1 .770 225

278, 311 232,302 ~13.355

ferolinea 3.4, de C.U,
Resumen Corporativo de Gestion del Hes
Por orden de Utiljdad

VUELOS SENCILLOS

C.Ask

eld btr

C.Ask
Fijo

Incluye todos los Equipox que reallzaron el UVuelo
(niles de Hucvox Pesos)
Cont Res C.Ask C.Ask
Buta Kns Frec Hgnl HNeta Yield Dir Fi)o Fo FOPE
MEXGDL 13,890 30 7 191 805,794
2 IHNEX 326 1 ? .000 1.000 ,?17
HUXNEX 502 1 6 .000 092 619
HEXHTYIFK 3,642 1 6 .000 .us 098
NEXMID 29,730 30 2 .331 725 .723
2 IHREX 652 2 -2 .000 432 458§
MEXGDL 13.427 29 -2 .495 501 684
MEXCUNORY 9,491 1 <3 .t 600 .689
NEXHTY 200 1 -5 .49z 1306 .414
USHREXNTY 36,036 26 -5 .391 716 220
¢ 9283140 6140S 278 341 232,302 -13,359 .294 .649  .601
Aerotinea §.0, de C.U.
Resunen Corparatiuvo de Gestion del Hes
ORDEN ALPABETICO -
UUELD POR EQUIPD
lm:lujz tndal los Equlpos que roalizaron el Vuelo
(Hiles de Nueuvas Pesos?
Directos Dlrectos Indirec UtElidad
Pasa jeros Aterr Ingresos Oparac Uenta Operac uAr1bAR Operaclon
270 2 86,121 62,909 o 0 23,512 5,795
] f RS 41,161 o L] -41,461  -50,354
L 1 s [ 15,076 [} [ -15,076  -16,175
B4 1 25,034 16,234 o 0 9,600 ?.9°2
251 1 30,715 87,905 o o -42,190 -00,119
6?0 67 230,007 144,032 0 o 93,975 63,019
L 1 0 15,190 o o ~15,190 -17,132
9N 1 25,064 17,725 0 ] 8,139 6,230
ase 1 201,242 159,044 o o 42,190 -6.,600
366 14 201,435 102,636 L] [} 28,799 55,168
704,594 9,524 270340763 166047300 18200440 20772705 13312150 -13350605



Glosario de Términos
Tecnicos

g LEdZ
%, Sinias



GLOSARIO DE TERMINOS |
TECNICOS

ASIENTOS DISPONIBLES:  Los asientos disponibles son aquellos con
los que esta equipada la aeronave.

ASKS - Asientos Kilémetro disponibles, son
: : iguales a'la suma de los productos
. obtenidos al multiplicar el nimero de
= los asientos disponibles en cada etapa de
- vuelo, por la distancia de la etapa.

CHARTERS: S V:i’relé‘der contrato.

CODE SHARE e v g ;*C‘()dig‘qs cdfnpmﬁdos y son vuelos que se
' " “realizan conjuntamente con otra linea
- aérea. Alianza estratégica.

FACTOR DE OCUPACION : E's‘ la relacion de asientos ocupados /
‘ asientos (F.0.) ofrecidos; se pueden
expresar como F.O. por vuelo,ruta,
periddo, etc.; medida estadistica del
trafico que expresa el porcentaje de
utilizacion de oferta disponible en la
aeronave.

FLOTA: Totalidad de las aeronaves que son
) propiedad de un explorador o son
exploradas por €l, en arrendamiento.



F.OP.E.

FRECUENCIA:

HORAS CALZO:

IFPS/PLUS: -

ITINERARIO:

LINEA AEREA: k'

Factor de Ocupacnon para Punto de

: Ethbno

»Numero de veces que se reahzo un vuelo

Tiempo que una aeronave permanece en
funcionamiento, que se mide basandose en
el tiempo transcurrido "entre calzos",
Tiempo entre calzos: Cantidad total de
horas y (minutos) contadas a partir del
momento en que la acronave se pone en
movimiento en el punto de embarque hasta
que se detiene en el punto de desembarque
Horas voladas.

Sistema de Planeacién Fmanctera
Interactivo.

Edicion que contiene el total de servicios
prestados por una aeralinea a través de
sus vuelos regulares, de acuerdo a un
horario o en forma frecuente que
constituyen una serie sistematica
identificable.

Segin el convenio sobre Aviacién Civil

" Internacionallinea aérea es toda empresa

de transporte aéreo que ofrezca 0 explote
un servicjo aéreo regular internacional.

Para fines estadisticos, este término
también abarca toda empresa de transporte

aéreo que ofrezca o explote un servicio
aéreo regular interior.
(Articulo 96 del convenio sobre aviacion

civil internacional).



PAR DE CIUDADES:

PRO:

QUERIES:

RPKS:

RUTA

SERO:
SIM:

TRAFICO:

Dos ciudades entre las que se puede viajar
mediante un boleto o parte del mismo, o
entre las que se transporta carga mediante
un documento de transporte o parte del
mismo ( carta de porte o factura de -

k eentrega del correo).

Base de datos donde se realizael -
prorrateo.

Discriminacién o seleccidn de informacién

Pasajeros-Kilémetro efectuados. Se
efectiia cuando un pasajero es
transportado un kilémetro. El total de
pasajeros-kilometro es igual al producto
de multiplicar el nimero de pasajeros
transportados por la distancia recorrida. ;

Trayectoria que realiza un equlpo tomando
en cuenta todos los {ramos o etapas desde
el despeque hasta e] atemzaje ﬁnal. .

Siglas del: sttema de Evaluacxén de
Rentablhdad' e Op¢ ac :

1pf9ﬁna¢i6ﬁ de

" En el transporte aéreo, dicese del
“transporte de pasajeros, carga y correo.
" Por lo que respecta a acropuertos esta
. expresién indica a) los movimientos de
- aeronaves, b) los pasajeros carga y correo
“que salen de un aeropuerto 0 egan a él,

obiena)y b).



VUELO:

YIELD:

Operacion de una aeronave durante una o
varias etapas sin que cambie el niimero de
vuelo. (Etapa: es igual a la operacién de
una aeronave desde el despegue hacia el
aterrizaje siguiente.

Ingresos pof unidad de tréfico en el
transporte de pasa)eros Indice financiero

que establece una relacién de rendimiento

entre los pasajeros-kxlometro efectuados

T y los m esos obtenidos del transporte de

C Q é‘calcula dividiendo estos

mgreéos entre los pasajeros-kﬂometro
g efectuados
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