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RESUMEN 

Este trabajo está formado por tres partes principales. En la primera se describe el desarrollo de la 
infraestructura aeroportuaria en México. Esta primera parte inicia con los años de liderazgo económico de 
las aerolíneas privadas, especialmente PANAM¡ continúa con las tres décadas de desarrollo del subsector 
bajo la administración del organismo público descentralizado Aeropuertos y Servicios Auxiiiares (ASA)¡ y 
finaliza con una descripción del proceso de concesión de los aeiOpuertos a la iniciativa privada, nacional y 
extranjera, que se ha dado desde 1997. . 

En la segunda parte se presenta un análisis de la nueva estructura de la red federal aeroportuaria, 
constituida por los 58 aeropuertos que eran administrados por ASA antes del proceso de privatización. 
Debido a la considerable heterogeneidad de los volúmenes de demanda que son atendidos por estos 
aeropuertos, para el análisis fue necesario utilizar un procedimiento de clasificación, recuniéndose a la 
técnica basada en la curva de distribución acumulada de Pareto. Con base en esta categorización, se 
analiza la composición de los nuevos grupos aeroportuarios y su participación en la distribución de la 
demanda en el sistema, medida tanto en pasajeros, como en operaciones. Finalmente, se estudia con 
mayor detalle al grupo ASA Corporativo y se plantean una serie de consideraciones con relación al 
problema de la baja utilización que enfrentan la mayoría de los aeropuertos que lo forman, identificándose 
los casos más críticos y que se considera requieren de una atención especial. 

En la tercera parte se exteriorizan las estrategias de desarrollo que se consideran aplicables en los 
aeropuertos con problemas de baja demanda y que se desempeñan en un entorno de mercado abierto a la 
competencia. Se describen los cambios en la organización del sistema de transporte aéreo que han 
resultado de la aplicación de los nuevos esquemas de apertura a la participación de inversionistas privados 
y se plantean dos grupos de posibilidades de actuación comercial para las terminales, uno en el nivel 
estratégico, relacionado con la función general del aeropuerto dentro de la red y el segundo de nivel 
táctico, relacionado con las actividades y servicios adicionales que se pueden realizar en la terminal con la 
intención de diversificar los servicios ofrecidos, los grupos de clientes atendidos y mejorar la posición de la 
terminal alcanzando una mayor ventaja competitiva a través de agregar valor a los servicios prestados y 
generando demandas adicionales. 
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Introducción 

1 ) Aspectos Preliminares 

Durante la década de los años 90, el Estado Mexicano llevó al cabo un importante y amplio 
proceso de privatización4 del sector transporte, que abarcó a todas las modalidades 
fundamentales en el ámbito federal y que incluyó tanto la construcción, mantenimiento y 
explotación comercial de la infraestructura básica, como la transferencia de propiedad y la 
administracióri de las empresas prestadoras de servicios públicos de transporte. 

Por el tema de este trabajo, es interesante notar que el proceso de privatización del sector 
transporte Inició en el subsector aeronáutico, mediante la puesta en marcha del "Esquema 
Rector del Sistema Nacional de Transporte Aéreo"z, en 1988 y la venta al sector privado de las 
dos principales aeroUneas del pals, Aeroméxlco en 1988 y Mexicana de Aviación en 1989. 

En contraste con la primicia en la transferencia del control de las aeroUneas al sector privado y la 
reestructuración geográfico - administrativa de las rutas aéreas, la apertura a la participación de 
particulares en la construcción y explotación comercial de la Infraestructura · aeroportuaria se ha 
registrado casi al final del proceso de privatización del sector. Los antecedentes más remotos, 
que se han documentado, se encuentran en el diagnóstico del sistema aeroportuario que se 
elaboró para la conformación del Programa de Desarrollo del Sector Comunicaciones y 
Transportes 1995 - 2000. En éste, se expresa la conveniencia de permitir la participación de 
Inversionistas privados en la red aeroportuaria administrada por el organismo público 
descentralizado Aeropuertos y Servicios Auxiliares (ASA). 

La "Ley de Aeropuertos", publicada el 22 de diciembre de 1995 en el Diario Oficial de la 
Federación, estableció la posibilidad y las reglas de concesión para las terminales aeroportuarias a 
sociedades mercantiles establecidas conforme a las leyes mexicanas. Estas modificaciones al 

I A lo largo de la tesis se referirá Indistintamente por privatización a diferentes fo~as de participación del sector 
privado en las empresas e infraestructura del sector transporte. En México la propiedad de la Infraestructura básica es 
detentada por el Estado, por lo tanto la participación de la Iniciativa privada en su construcción y explotación se 
realiza únicamente por medio de concesiones. En cuanto a la prestación de los servicios, cuando estos se consideran 
servicios pÚblicos propios la participación de particulares también se controla por medio de concesiones y cuando se 
consideran servicios públiCOS Impropios, la participación de particulares se regula por medio de permisos. Las empresas 
que brindan servicios de transporte si pueden ser de propiedad privada, incluso extranjera en cierta proporción. En 
general se entenderá por privatización a cualquier proceso de transición hacia esquemas de mayor permisividad a la 
participaCión del sector privado, quedando entendido que nunca Significa la transferencia de propiedad de la 
infraestructura básica. 

2 Si bien no puede considerarse que el esquema rector haya representado una modificación formal al marco 
regulatorio del subsector aeronáutico, puesto que no establecía nuevas condiciones para el otorgamiento de 
concesiones o la liberación de las tarifas, si definió un nuevo sistema de organizaCión de los servicios y las rutas en el 
territorio nacional, y sentó las bases para una mayor facilidad de ingreso a nuevos prestadores del servicio, atendiendo 
principalmente los segmentos troncal - regional y regional - alimentador, de la industria. 
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marco legal fueron imprescindibles, puesto que hasta ese momento la administración de los 
aeropuertos públicos había sido restringida estrictamente al Estado Mexicano. 

En ese mismo 1995 se formó el "Comité de Reestructuración del Sistema Aeroportuario 
Mexicano", con el objetivo de definir los esquemas de participación conjunta de los sectores 
público y privado, tanto en las inversiones necesarias para la construcción, mejoramiento y 
conservación de la infraestructura, como en la administración y explotación de los servicios 
prestados por los aeropuertos. En el Diario Oficial de la Federación del 9 de febrero de 1998, la 
Secretaría de Comunicaciones y Transportes (SCT) publicó los lineamientos generales para la 
apertura a la inversión privada en el Sistema Aeroportuario Mexicano. 

De acuerdo con el proceso de reestructuración definido por la SCT, a partir del último trimestre 
de 1997, los 58 aeropuertos administrados por ASA fueron reagrupados en cinco entidades 
administrativas, disponiéndose que cuatro de ellas estuvieran disponibles para aceptar 
participación del sector privado. Estos cuatro grupos aeroportuarios fueron denominados 
Pacífico, Centro-Norte, Sureste y Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México, con sede 
en los aeropuertos de Guadalajara, Monterrey, Cancún y la Ciudad de México, respectivamente, 
e integrando un total de 35 aeropuertos. 

los aeropuertos restantes (23), no fueron declarados en disposición para recibir participación 
del capital privado y han permanecido administrados directamente por el organismo paraestatal 
Aeropuertos y Servicios Auxiliares, denominándose ASA Corporativo~. 

2) Descripción del Problema 

Desde los primeros años de la década de los 80 el Estado Mexicano se debilitó financieramente. 
la situación general de la economía era crítica, el pago de la deuda externa y sus intereses 
comenzó a parecer un compromiso Imposible de cumplir. A estas presiones se sumó la oposición 
de los organismos financieros internacionales, acreedores de nuestro país, al modelo de 
desarrollo proteccionista e intervencionista que el gobierno mexicano había implementado y 
sostenido desde hacía varias décadas. 

la reorientación de la política económica hacia un modelo neoliberal parecía obligada y la única 
salida para garantizar la continuidad de la estructura productiva. En esos años el gasto público 
comenzó a reducirse y el aparato administrativo a adelgazarse. El gobierno federal decidió 
retirarse de un gran número de actividades económicas, dando paso a una mayor participación 
de la iniciativa privada nacional y extranjera. 

En el sector transporte, bajo el modelo proteccionista, todas las modalidades, tanto de pasajeros, 
como de mercancías, se habían considerado servicios públicos propios del Estado. la nación era 
la única propietaria de la infraestructura básica y la explotación comercial de los servicios se 
realizaba directamente por organismos públicos o se hallaba estrictamente regulada en sus tarifas 

3 Conviene señalar que ASA mantiene bajo su control la venta de combustible para las aeronaves, que se realiza en 
todo el país y que esta actividad es una fuente de ingresos importante para la federación . 
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y niveles de competencia. El marco jurídico del sector, desde la Constitución Política de la 
Federación, hasta los reglamentos de cada modalidad particular de transporte, establecían y 
estructuraban esta política de actuación del Estado en la economía. 

El sector transporte fue de los últimos en ser reestructurados de acuerdo con el esquema 
neoliberal. Sin embargo, a partir de 1988, todas las modalidades de transporte en el ámbito 
federal han sido privatizadas y desreguladas. En el proceso se ha conservado la propiedad de la 
nación sobre la infraestructura básica, aunque hoy día una parte importante de ella es construida 
y explotada comercialmente en concesión a particulares. los servicios de transporte federal han 
dejado de ser considerados servicios públicos propios del Estado, se ha abierto la posibilidad de 
su prestación a través de sociedades anónimas, cambiándose sus regímenes legales de concesiones 
a permisos. 

Con la apertura y liberalización del sector se ha buscado aprovechar las cualidades de la 
administración privada, especialmente en aspectos relacionados con la eficiencia en la utilización 
de recursos, la habilidad para desarrollar servicios acordes con las necesidades de la nueva 
organización económica del pals y la capacidad para allegarse recursos financieros frescos, para la 
inversión en el mantenimiento y expansión de la infraestructura y el equipo. 

El esquema de privatización elegido por el gobierno mexicano, mantiene la propiedad de la 
nación sobre la Infraestructura aeroportuaria, otorgando concesiones por tiempo finito para su 
utilización, conservación y desarrollo. la concesión también permite la prestación de los servicios 
aeroportuarios con objetivos de rentabilidad privada y dejando libre la fijación de las tarifas que 
se habrán de cubrir por los servicios a la navegación y demás servicios aeroportuarios. 

Se tiene la impresión de que la conformación de los grupos abiertos a la participación privada se 
realizó con criterios geográficos y económico - operativos. 

los grupos aeroportuarios Pacífico, Centro - Norte y Sureste tienen una evidente localización 
geográfica definida, dos de ellos atienden alrededor del 25% de las operaciones en el sistema y 
los cuatro están formados por los aeropuertos más importantes en su región, en términos de la 
demanda atendida. El aeropuerto internacional de la Ciudad de México por sí mismo constituye 
un grupo aeroportuario y supera a todos los demás en la demanda atendida anualmente. los 
aeropuertos que permanecen bajo administración de ASA son los más pequeños de la red 
federal y no se agruparon utilizando algún criterio geográfico, son simplemente los que no 
pasaron a formar parte de alguno de los grupos aeroportuarios abiertos a la participación 
privada. 

la distribución de la demanda entre los aeropuertos de la red federal es muy heterogénea y se 
encuentra sumamente concentrada en algunos pocos aeropuertos principales. la curva de 
distribución de la participación acumulada de la demanda sigue fielmente el modelo de 
distribución de Pareto, lo cual implica que el 80% de la demanda se concentra en el 20% de los 
aeropuertos. 

Un análisis cuantitativo de la demanda que atienden los aeropuertos mexicanos ofrece la 
conclusión de que su distribución es sumamente heterogénea, pues mientras que algunos 
atienden demandas significativas, otros atienden demandas dramáticamente pequeñas. 
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Adicionalmente, la concentración de la demanda es muy alta en unos cuantos aeropuertos 
principales. (Anexo 1, página 69) 

Si se considera que, con la notable excepción del aeropuerto internacional de la Ciudad de 
México, en general los aeropuertos en nuestro país tienen capacidades de oferta bastante 
mayores a las demandas que atienden, será fácil vislumbrar que la mayoría de ellos se aproximan 
a una situación problemática de carencia de demanda, con la consecuente subutilización de su 
capacidad operativa, volviéndose esta situación especialmente crítica para la mayoría de las 
terminales administradas por ASA, que en algunos casos atienden demandas ínfimas. (Anexo 3, 
pag,75) 

La falta de demanda se convierte en un problema de rentabilidad financiera en el momento en 
que la evaluación de la utilidad de las instalaciones aeroportuarias se concentra en los ingresos 
percibidos por los servicios aeronáuticos ofrecidos a las aerolíneas. En los aeropuertos que 
atienden unos cuantos vuelos al día, el peso de los costos fijos es muy grande y provoca que el 
costo promedio por operación sea escandalosamente alto y muy superior al costo marginal. Esto 
implica números rojos en la contabilidad, obliga a la existencia de subsidios para posibilitar la 
continuidad del servicio y dificulta lograr el Interés del sector privado para hacerse cargo de la 
administración y desarrollo comercial de estas terminales. 

De acuerdo con la técnica de clasificación ABC basada en la distribución de Pareto, los 
aeropuertos de las categorías A y B acumulan el 95% de la demanda aportando el 50% de los 
aeropuertos. Complementariamente, el restante 50% de aeropuertos, que forman la categoría 
C, atiende sólo el 5% de la demanda. 

Los aeropuertos asignados a los grupos aeroportuarios con participación privada corresponden en 
su mayoría a los aeropuertos que forman las clasificaciones A y B de Pareto, acumulando el 97% 
de la demanda en el sistema, medida ésta por los pasajeros atendidos en el año 2003. 

Los aeropuertos asignados al grupo ASA Corporativo corresponden a la categoría C de Pareto, 
con sólo dos excepciones que corresponden a la categoría B. A este grupo aeroportuario le 
corresponde 3% de la demanda en el sistema, medida por los pasajeros atendidos en el año 
2003. De Igual manera, sus ingresos por concepto de servicios aeronáuticos son muy limitados, 
no obstante que administra el 47% de las terminales en el sistema. 

La mayoría de los aeropuertos del grupo ASA Corporativo tienen problemas de baja utilización. 
Algunos de ellos son relativamente pequeños y tienen una capacidad de oferta limitada; sin 
embargo, algunos otros son aeropuertos grandes, con infraestructura y equipo adecuados para 
atender una demanda mucho mayor a la actual, entre éstos se tiene los casos más críticos de 
subutilización. 

Es conveniente señalar, aunque parezca obvio, que el problema de la falta de demanda de 
transporte se resuelve esencialmente mediante un incremento de la demanda de transporte. 
Siendo la demanda de transporte una demanda derivada, es evidente que ésta sólo se 
incrementará por medio de un cambio en las condiciones de alguna de las muchas variables que 
explican su existencia. 
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3) Objetivo 

Promover el desarrollo de los aeropuertos con problemas de baja demanda mediante la 
aplicación de esquemas de apertura para inversión y actuación comercial dirigido a las 
terminales afectadas. 

4) Metodología 

t . Búsqueda y análisis del marco histórico referente al sistema aeroportuario mexicano. 
Comprende la historia de la operación de las aerolíneas hasta el proceso de privatización 
y cómo se dio éste. 

2. Recopilación de Información estadística utilizada para el análisis cuantitativo, proveniente 
esencialmente de la Dirección General de Aeronáutica Civil (DGAC), perteneciente a la 
scr y del organismo público Aeropuertos y Servicios Auxiliares (ASA). Esta información 
fue obtenida tanto de las publicaciones oficiales de las fuentes, como de la información 
anual en medios magnéticos y las versiones preliminares de sus publicaciones. 

3. Categorización de los aeropuertos dentro de grupos aeroportuarios siguiendo un criterio 
de clasificación en función de su frecuencia relativa de participación en el total de la 
demanda a nivel nacional. El criterio de clasificación que será utilizado está basado 
teóricamente en el modelo de distribución de Pareto 80120 y pretende arrojar como 
resultado que el 80% de la demanda se concentra en el 20% de los aeropuertos. 

4. Elaboración de un diagnóstico cuantitativo exploratorio con intención de identificar los 
aeropuertos en situación más crítica y que requieren de una atención relativamente 
urgente, o al menos especial. 

5. Se desarrollará un índice de utilización que considera la capacidad de oferta de la 
terminal, la demanda medida en el último año y un factor de ocupación promedio de las 
terminales con mayor utilización en el país, este último como factor de ponderación. 

6. Aplicación de modelos de desarrollo comercial y económico para los aeropuertos 
principalmente para los que tienen problemas de subutilización¡ teniendo como objetivo 
la mejora en la calidad y la variedad de los servicios ofrecidos, así como la promoción de 
una mayor integración logística con sus clientes. 
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5) Alcances 

La Tesis está estructurada alrededor de la introducción, tres capítulos y conclusiones. 

La Introducción contiene lo referente a los aspectos preliminares, la problemática, el objetivo, la 
metodología y los alcances que esta Tesis maneja. 

El primer capítulo se llama "Antecedentes sobre la formación del sistema aeroportuario 
mexicano", e incluye una breve revisión histórica sobre el establecimiento de las terminales 
aeroportuarias en el país, su posterior crecimiento auspiciado por el Estado Mexicano y el 
proceso de privatización registrado en los últimos años. Este capítulo es breve y tiene la intención 
de servir como antecedente al lector que no conozca detalladamente el proceso de evolución 
histórica de los aeropuertos en nuestro país, incluyendo su relación con el Estado Mexicano y las 
aerolíneas comerciales. 

En el segundo capítulo denominado "Análisis de la estructura actual de la red federal 
aeroportuaria mexicana", se presenta un análisis cuantitativo de la demanda de transporte de 
pasajeros y de operaciones aeronáuticas que son atendidas por los aeropuertos de la red federal. 

Este capítulo concluye con algunas observaciones de orden económico sobre el problema de la 
subutllización presente en muchas de las terminales de ASA y se Incluye un diagnóstico 
cuantitativo exploratorio con la intención de Identificar los aeropuertos en situación más crítica y 
que requieren de una atención relativamente urgente, o al menos especial. Con este propósito se 
desarrolló un fndlce de utilización que considera la capacidad de oferta de la terminal, la 
demanda medida en el último año y un factor de ocupación promedio de las terminales con 
mayor utilización en el país, este último como factor de ponderación. Parte de la intención del 
diagnóstico realizado es posibilitar un estudio de caso posterior, en caso de que se considere 
conveniente. 

El capítulo tercero, de nombre "Estrategias de desarrollo aeroportuario en un entorno de 
mercado", pretende ofrecer algunas posibilidades de desarrollo comercial y económico para los 
aeropuertos. Estas estrategias se espera que resulten especialmente útiles para los aeropuertos 
que tienen problemas de ingresos por falta de servicios aeronáuticos tradicionales, ya que se 
considera que son una posible fuente importante de ingresos adicionales. Adicionalmente se 
considera que la aplicación de la filosofía comercial expuesta es de utilidad para todas las 
terminales, puesto que tiene como objetivo la mejora en la calidad y la variedad de los servicios 
ofrecidos, así como la promoción de una mayor integración logística con sus clientes. 

Este capítulo está dividido en tres partes principales. En la primera se describen los efectos del 
cambio de modelo económico en el sistema de transporte aéreo desde una perspectiva teórica, 
se señalan las peculiaridades de la planificación centralizada y del modelo de mercado 
privatizado, mencionando las dificultades que encuentran las administraciones aeroportuarias 
para afrontar la transición entre una y otra, y los cambios necesarios en la filosofía de gestión 
empresarial. 

En la segunda parte se enfatizan las fortalezas y debilidades de los aeropuertos en un ambiente 
que privilegia la rentabilidad financiera y se plantea una interesante posibilidad de cambio de 
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función dentro de la red aeroportuaria regional o nacional, que se considera una opción 
estratégica de desarrollo. 

En la tercera y última parte se describe lo que se ha llamado el paquete ampliado de servicios 
que . el aeropuerto puede ofrecer, cambiando su rol de actividades secundarias o 
complementarias, hada una condición de mayor trascendencia comercial para la empresa 
aeroportuaria; a esta posibilidad de cambio se le considera una opción táctica de desarrollo. 

En la última parte se resumen las conclusiones y recomendaciones relevantes, obtenidas a partir 
de los análisis en las diferentes partes del trabajo. 

la Tesis se complementa con tres anexos que contienen infonnación actualizada y relevante, que 
por su abundancia no pudo ser incluida en el cuerpo principal del texto. 

El anexo 1 presenta el listado de todos los aeropuertos de la red federal sel\alando el grupo 
aeroportuario al que quedó asignado en el proceso de reestructuración y la demanda atendida en 
el al\o 2003, medida tanto en pasajeros transportados, como en operaciones realizadas. 

El anexo 2 contiene la infonnación más reciente obtenida de la DGAC, sel\alando el número de 
aeropuertos que hay por categoría administrativa, Incluyendo los concesionados, los 
administrados por ASA, los privados, los administrados por gobiernos estatales y municipales y 
los administrados por las autoridades militares. 

El anexo 3 muestra infonnación operativa detallada sobre cada uno de los grupos aeroportuarios 
concesionados al sector privado, Incluyendo algunos mapas con la localización geográfica de las 
tenninales, clasificadas de acuerdo con el criterio de Pareto. 
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Capítulo 1 Antecedentes sobre la formación del sistema 
aeroportuario mexicano 

1 .1 Orígenes de las terminales aeroportuarias en México 

La Secretaría de Comunicaciones y Obras Públicas (SCOP) otorgó la primera concesión para 
realizar servicios de transporte aéreo en nuestro país el 12 de julio de 1921. 

Para regular las modalidades de transporte que iban surgiendo, el gobierno mexicano hubo de 
definir la concepción jurídica y económica con que operarían los nuevos servicios públicos y el 
tipo de propiedad que les correspondería, tanto para las empresas prestatarias, como para la 
infraestructura básica. En el caso de las terminales aéreas, el nuevo marco legal estableció que la 
SCOP sería la encargada de construirlas y conservarlas, manteniendo la soberanía nacional sobre 
su propiedad, misma que se consideró de carácter estratégico. 

No obstante que en aquellos años los campos aéreos eran poco sofisticados y que la ley 
establecía como prerrogativa de la SCOP su construcción y administración, en la práctica fueron 
las aerolíneas quienes en muchos casos acondicionaron sus propios campos, conforme urgía su 
existencia a consecuencia de la rápida expansión de rutas y destinos atendidos por los crecientes 
servicios. 

Una de las consecuencias de esta participación "externa" en la construcción de las terminales 
aéreas, fue que muchas de ellas mantuvieron la condición de "propiedad privada" durante varias 
décadas, hasta que fueron finalmente adquiridas por el gobierno mexicano, a partir de la década 
de los años sesenta. 

Durante el periodo sexenal del presidente Lázaro Cárdenas, la aviación comercial comenzó a 
consolidarse de manera definitiva; la Compañía Mexicana de Aviación (CMA), adquirida desde 
1929 por la poderosa trasnacional Panamerican Ahways (PANAM), fue expandiendo sus rutas 
de manera constante y, por su parte, Aeronaves de México (AEROMEXICO), creada en 1934, 
comenzó a tener presencia en el occidente del país, a partir de de su ruta original hacia 
Acapulco. 

Una de las obras más destacadas de aquellos años fue la construcción, en 1939, del "Puerto 
Aéreo Central de la Ciudad de México". El nuevo aeropuerto, que vendría a sustituir a los 
legendarios llanos de Balbuena, fue construido por la SCOP, pero con una importante 
participación económica y técnica de la CMA-PANAM. 

En la década de los cuarenta, el gobierno Federal construyó los aeropuertos de Acapuico, 
Guadalajara, Hermosillo, La Paz, Mazatlán, Matamoros, Nogales, Saltillo, Tijuana, Tuxtla 
Gutiérrez y algunos otros de menor importancia. 
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Por su parte, la Compañía Mexicana de Aviación construyó, con el apoyo economlco del 
gobierno de los Estados Unidos, los aeropuertos de Tampico, Veracruz, Ciudad )uárez, 
Zacatecas y San luis Potosí. 

la aerolínea estadounidense American Airlines, construyó el de "El Norte" en Monterrey (que 
hasta la fecha sigue siendo de propiedad privada) y los gobiernos locales (estatales y municipales) 
construyeron los de Guaymas, Aguascalientes, Mexicali, Matamoros, Oaxaca y otros. En la 
construcción de algunos campos aéreos también intervinieron organismos públicos como 
PEMEX, la Comisión del Balsas, y la Comisión Federal de Electricidad. 

En la década de los sesenta la aviación comercial recibió un fuerte impulso por parte del 
gobierno federal, especialmente a través de la nacionalización, en 1960, y posterior desarrollo 
de la empresa Aeronaves de México; la adquisición gubernamental, en 1965, de los aeropuertos 
que hasta entonces hablan permanecido propiedad de la Compañía Mexicana de Aviación -
PANAM y, finalmente, la compra por parte de inversionistas mexicanos de la totalidad de las 
acciones de la CMA en 1967. 

Un poco antes, en 1958, se dieron los primeros pasos, ya que, con apoyo discreto del gobierno, 
los inversionistas mexicanos copropietarios de Aeroméxico recuperaron las acciones que unos 
años atrás hablan sido adquiridas por la PANAM~. Menos de un mes después de esta 
transacción, en agosto de 1958, y en gran medida por los problemas que se tenlan con la 
CMA-PANAM, se constituyó el sindicato de pilotos (ASPA), que se convertiría en un actor 
Importante en el proceso de cambio estructural que la industria aeronáutica registró en la década 
de los sesenta. 

la relación entre el gobierno mexicano y la Pan American había sido un tanto tirante desde hacía 
muchos años y uno ·de los puntos de diferencia tenía que ver con las condiciones de nacionalidad 
y contratación de los pilotos~. Cuando se formó ASPA, los directivos estadounidenses de la 
CMA se negaron a reconocerlo, fundándose en que la ley Federal del Trabajo los consideraba 
empleados de confianza. Para avanzar en su posición, rescindieron el contrato de trabajo del que 
en ese momento era el secretario general del sindicato. la respuesta fue una huelga general, con 
una inmediata requisición gubernamental de las empresas, para garantizar la continuidad del 
servicio, y la modificación de la ley Federal del Trabajo, para afianzar la posición laboral. 

En este conflicto, la Compañía Mexicana de Aviación resultó seriamente afectada en sus finanzas, 
en parte por su duración y, en parte, porque justamente en esos meses fueron adquiridos por la 
empresa los primeros aviones turbopropulsados, lo cual les representó importantes erogaciones. 

4 Esta empresa norteamericana no sólo era propietaria de la Compañía Mexicana de Aviación, sino Que también 
poseía parte de las acciones de Aeronaves de México. 

5 Como un ejemplo, en 1932 la PANAM creó una empresa denominada Aerovías Centrales, S.A., con objeto de 
tomar las rutas de otra empresa Que se había declarado en quiebra. 
En 1935, el Secretario de Comunicaciones, Francisco Mújica, hombre muy cercano al presidente CJrdenas, expidió 
una ley que obligaba a que los pilotos de aeronaves comerciales, con matrícula mexicana, fueran mexicanos por 
nacimiento. PANAM se mostró sumamente inconforme y en vez de cumplir con la citada ley, prefiriÓ disolver 
Aerovías Centrales. 
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El contrato colectivo de trabajo entre la CMA y ASPA, se firmó en mayo de ese 1960, con una 
evidente victoria sindical y del gobierno mexicano. 

La otra consecuencia, de gran trascendencia para el país, que resultó de la huelga de 1960, fue 
que Aeronaves de México se convertirla en propiedad del Estado Mexicano, por medio de un 
decreto de nacionalización del Presidente Adolfo López Mateos. 

En los siguientes años, mientras Aeroméxico se desarrollaba con todo el apoyo gubernamental y 
se convertía en un instrumento destacado para el logro de objetivos de integración social y 
política, la CMA se vio agobiada por una larga serie de problemas laborales y financieros que la 
llevarla n hacia cambios muy Importantes en su organización interna, e incluso en su régimen de 
propiedad, para finales de la década. 

En 1965, tratando de aliviar sus problemas financieros, la CMA-PANAM vendió al gobierno 
federal los aeropuertos que mantenía bajo su propiedad, recibiendo por ellos alrededor de 100 
millones de pesos, que casi se transfirieron íntegros al IMSS, PEMEX y la Secretarla de Hacienda, 
por adeudos no cumplidos en años anteriores. 

Para finales de 1967, la situación de la CMA comenzó a mejorar debido a una serie de cambios 
radicales en su organización interna. Los funcionarios mexicanos ocuparon los puestos de mayor 
jerarquía administrativa, substituyendo a los estadounidenses, y poco después se lograrla que las 
acciones propiedad de la P ANAM fueran finalmente adquiridas por los Inversionistas nacionales. 
Con esto, se ampliaron notablemente las posibilidades de negociación, tanto con los acreedores, 
como con los sindicatos, y se cerró un largo capítulo de problemas con la empresa transnacional, 
obteniéndose que por primera vez en su historia, la "Mexicana", efectivamente lo fuera. 

1.2 Creación del organismo público descentralizado Aeropuertos y 
Servicios Auxiliares (ASA) 

En el año de 1965, en gran medida como consecuencia de la adquisición de los aeropuertos que 
habían sido propiedad de la CMA, se crearon la Dirección General de Aeropuertos, en la 
Secretaría de Obras Públicas, y el organismo público descentralizado Aeropuertos y Servicios 
Auxiliares (ASA); este último con la responsabilidad de operar, administrar y conservar los 
aeropuertos propiedad de la nación. 

El patrimonio de ASA quedó constituido con los aeropuertos de México, Acapulco, Campeche, 
Ciudad del Carmen, Ciudad Juárez, Ciudad Obregón, Ciudad Victoria, Culiacán, Chihuahua, 
Durango, Guadalajara, Hermosillo, La Paz, León, Matamoros, Mazatlán, Mérida, Mexicali, 
Nogales, Oaxaca, Puerto Vallarta, San Luis Potosí, Tampico, Tamuín, Tapachula, Tijuana, 
Torreón, Tuxtla Gutiérrez, Veracruz, Villahermosa y Zihuatanejo (ASA, 1995). 

En ese mismo sexenio (1964 - 1970), se incorporaron los aeropuertos de Monterrey (Mariano 
Escobedo), Tehuacán y Nuevo Laredo y en el sexenio siguiente (1970 - 1976), Loreto, 
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Chetumal, Aguascalientes, Morelia, Reynosa, Guayrnas, Manzanillo, San José del Cabo, Cancún 
y Cozumel. 

Durante la administración 1976 - 1982, ASA se hizo cargo de los selVicios de abastecimiento 
de combustibles e incorporó a su patrimonio los aeropuertos de Reynosa, Puerto Escondido y 
Minatitlán. 

En el periodo 1982 - 1988 se incorporaron los aeropuertos de Huatulco, Puebla, Tlaxcala y 
los Mochis. También se adquirieron el Aeropuerto Internacional de Toluca, al Gobierno del 
Estado de México, y el de Cuernavaca, al Gobierno del Estado de Morelos (ASA, 1995). 

1.3 El proceso de concesión de los aeropuertos a la iniciativa privada 

Para 1995, el sistema aeroportuario mexicano estaba integrado por un total de 1,726 
aeródromo~ y 83 aeropuertos. ASA administraba 58 de esos aeropuertos, de los cuales, 43 
prestaban servicio para vuelos nacionales e Internacionales y 1 5 exclusivamente para servicios 
domésticos (SCT, 1995). 

El análisis de los datos de la demanda atendida en ese año arrojaba que en siete aeropuertos de 
la red administrada por ASA se concentró el 70 por ciento del movimiento de pasajeros. El 
Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México, por si sólo, atendió el 35.9 por ciento de los 
pasajeros y el 50 por ciento de la carga (SCT, 1995). 

En el diagnóstico realizado para conformar el Programa de Desarrollo del Sector Comunicaciones 
y Transportes 1995 - 2000, se encontró que las necesidades de modernización de equipo e 
infraestructura en las terminales aéreas requerian crecientes Inversiones que serian difícilmente 
cubiertas con el presupuesto público asignado al organismo público descentralizado ASA, 
previéndose como opción viable la participación de capital privado en la construcción, operación 
y administración de los aeropuertos, mediante un esquema de concesiones. 

Para posibilitar la nueva organización del subsector fue necesario modificar el marco juridico 
vigente, que, como ya se mencionó, restringía estrictamente la participación del sector privado 
en la construcción y administración de la infraestructura aeroportuaria. 

De esa manera, a finales de 1995 se promulgó una nueva "ley de Aeropuertos" y se formó el 
"Comité de Reestructuración del Sistema Aeroportuario Mexicano", con el objetivo de definir 
los esquemas de participación conjunta de los sectores público y privado, tanto en las inversiones 
necesarias para la construcción, mejoramiento y conselVación de la infraestructura, como en la 
administración y explotación de los selVicios prestados por el sistema. 

6 Aeródromo.- Área definida de tierra o agua adecuada para el despegue, aterrizaje, acuatizaje o movimiento de 
aeronaves, con instalaciones o servicios mfnimos para garantizar la seguridad de su operación (DGAC, 200 1 ). 
Aeropuerto. - Aeródromo civil de servicio público que cuenta con las instalaciones y servicios adecuados para la 
recepción y despacho de aeronaves (DGAC, 2001). 
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En el Diario Oficial de la Federación del 9 de febrero de 1998, la Secretaría de Comunicaciones 
y Transportes publicó los lineamientos generales para la apertura a la inversión privada en el 
Sistema Aeroportuario Mexicano, fundamentándose en el Plan Nacional de Desarrollo 1995-
2000 Y en el Programa de Desarrollo del Sector Comunicaciones y Transportes 1995-2000. 

G. A. Figura 1.1 
Centro Nueva Red Federal Aeroportuaria Norte 

13 Mexicana 

I 
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Pacifico de capital Sureste 
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9 ~ 12 privado 
35 27 

I 
G. A. 

Ciudad 
Total = 58 aeropuertos México 

Fuente: Elaboración propia con datos de Aeropuertos y Servicios Auxiliares, tomado de SCT - DGAC USlstema 
Estadístico Aeroportuario 2004", versión en medios magnétlcos. 

De acuerdo con el proceso de reestructuración, a partir del último trimestre de 1997, los 587 

aeropuertos administrados por ASA fueron reagrupados en cinco entidades administrativas, 
disponiéndose que cuatro estuvieran disponibles para aceptar participación del sector privado. 
Estos cuatro grupos aeroportuarios fueron denominados "Unidades de Negocio" Padfico, 
Centro Norte, Sureste y Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México, con sede en los 
aeropuertos de Guadalajara, Monterrey, Cancún y la· Ciudad de México, respectivamente. Los 
aeropuertos restantes (veintitrés), no estaban disponibles para recibir participaCión del capital 
privado y permanecerían administrados directamente por el organismo paraestatal Aeropuertos y 
Servicios Auxiliares, denominándose ASA CorporativoS (ASA, 1998). 

En cada grupo con participación privada se formó una sociedad controladora de participación 
estatal mayoritaria, propietaria de las sociedades concesionarias de cada uno de los aeropuertos 
que conforman al grupo. En la nueva legislación se previó que las sociedades concesionarias 

7 En 1997 hubo algunos cambios, el aeropuerto de Tlaxcala dejÓ de ser administrado por ASA Y se incorporaron a la 
red las estaciones de combustible de San Cristóbal de las Casas y Palenque (ASA, 1998). 

8 En algunos documentos de ASA, estos aeropuertos se dividen en dos grupos, a los que se les denomina Corporativo 
Norte y Corporativo Sur. 
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tuvieran también participación estatal mayoritaria y que fueran poseedoras del título de 
concesión del aeropuerto correspondiente. 

Inicialmente, para cada sociedad controladora del grupo aeroportuario, se seleccionaría, 
mediante licitación pública, a un socio privado estratégico que aportaría entre ellO Y 15% del 
capital social de una sociedad mercantil que sería constituida conforme a las leyes mexicanas. 

En una segunda etapa, se tiene planeado que el Gobierno Federal emita acciones representativas 
del capital social de las sociedades controladoras, mismas que serán colocadas, mediante ofertas 
públicas, en los mercados de valores, nacional e internacionales. 

Respecto a la participación de inversionistas extranjeros, en el nuevo esquema jurídico está 
previsto que podrán participar directamente hasta en el 49% del capital social de las sociedades 
controladoras y que participaciones mayores sólo serán autorizadas mediante una autorización 
expresa de la Comisión Nacional de Inversiones Extranjeras. 

En el capítulo siguiente se describe con mayor detalle la conformación de los nuevoS grupos 
aeroportuarios y la distribución de la demanda que se registró entre ellos para el año 2003. Sin 
embargo, conviene adelantar que bajo la nueva estructura de organización de la red federal 
aeroportuaria, los aeropuertos concesionados, a pesar de ser un poco más de la mitad de los 
aeropuertos antiguamente administrados por ASA, atienden el 97% de la demanda del 
subsector, medida en pasajeros. 

13 



CAPlnU2 

Capítulo 2 Análisis de la estructura actual de la red federal 
aeroportuaria mexicana 

Para el año 2003, la Dirección General de Aeronáutica Civil reportó que se tenían registradas en 
el país un total de 1,21 5 instalaciones habilitadas para el despegue y atenizaje de aeronaves; que 
de éstas, 1,130 eran aeródromos y 85 aeropuertos9

, incluyendo los administrados por 
Aeropuertos y Servicios Auxiliares (ASA), la Secretaría de Comunicaciones y Transportes 
(SCT), la Secretaría de la Defensa Nacional (SEDENA), la Secretaría de Marina-Armada de 
México y los Gobiernos Estatales y Municipales_ 

Hasta antes de la apertura a la inversión privada, ASA administraba directamente 59 de estos 
aeropuertos, mismos que conforman la red federal aeroportuaria mexicana_ En el cuadro A. 1. 1 
del anexo 1, se presenta el listado de los 59 aeropuertos que conformaban la red de ASA, el 
número de pasajeros y de operaciones que se registraron en cada uno de ellos en el año 2003 y 
el Grupo Aeroportuario al que quedaron asignados en el proceso de reestructuración 
mencionado en el capítulo anteriorl~. 

Conviene señalar que la información que se presenta en el cuadro A. 1. 1 ha sido obtenida del 
documento lila Aviación Mexicana en Cifras" publicado por la Dirección General de 
Aeronáutica Civil, de la SCT y que esta publicación, por una razón que se desconoce, no incluye 
datos para los cuatro aeropuertos (Terán, Chis; Ixtepec, Oax; Ensenada, B.C.; Copalar, Chis.) 
que, aunque son administrados por ASA, operan en aeropuertos militares bajo jurisdicción de la 
SEDENA. 

En el anexo 2 se presenta un resumen con la información más reciente (agosto de 2004) 
ofrecida por la Dirección General Adjunta de Aeropuertos, de la Dirección General de 
Aeronáutica Civil de la SCT, sobre la conformación de la Red Aeroportuaria Nacional (85 
aeropuertos), en función de su categoría administrativa, incluyendo no sólo los aeropuertos que 
se han concesionado a los Grupos Aeroportuarios (35 aeropuertos) y los que permanecen bajo 
administración de ASA Corporativo (27 aeropuertos), sino también los que son manejados por 
gobiernos estatales (12 aeropuertos) y municipales (5 aeropuertos), los particulares (3 
aeropuertos) y los aeropuertos militares, administrados por la SEDENA, que realizan operaciones 
civiles (3 aeropuertos). 

9 De éstos, 28 autorizados exclusivamente para servicios nacionales y 57 también para servicios internacionales. 

10 Cabe aclarar que el aeropuerto de la ciudad de Puebla actualmente es administrado por el gobierno del Estado, 
habiendo dejado de formar parte de la red federal y reducIéndola a 58 aeropuertos. 
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2.1 Jerarquización de los aeropuertos de la red federal utilizando la Regla 
de Pareto 

2. t • t La Regla de Pareto como criterio de clasificación y jerarquización 

Con la Intención de realizar un análisis de la nueva estructura del Sistema Aeroportuario 
Mexicano, se ha recurrido a un criterio utilizado en estudios económicos y en Ingeniería logística, 
llamado "Regla o ley de Pareto". El método se basa en la determinación de la importancia 
relativa, dentro del sistema, de cada una de las terminales, utilizando como criterio la función de 
distribución de probabilidades de Wilfredo Pareto. 

Wilfredo Pareto fue un Ingeniero italiano que a principios del siglo XX realizó una serie de 
estudios económicos, históricos y contemporáneos, sobre la distribución del Ingreso entre 
diversos estratos de la población, encontrando una forma de distribución empírica que se repetía 
sistemáticamente, aún para diversas sociedades y en diversas épocas. 

El modelo teórico, que se deriva de las distribuciones empíricas estudiadas por Pareto, es una 
función probabilística conocida como distribución de Pareto. En particular, la llamada "Regla de 
Pareto" se deriva de la función de densidad, o de probabilidades acumuiadas y de su curva 
característica. 

En esencia, la regla de Pareto afirma que, en una gran cantidad de casos, la mayoría del Ingreso 
en una sociedad se concentra en una pequeña proporción de la población, aproximadamente en 
una relación 80/20; esto es, que el 80% de los ingresos corresponden al 20% de la población, 
que, evidentemente, está dentro de los estratos más favorecidos. 

la regla 80/20 se complementa con otras dos proporciones típicas (o áreas definidas por la 
curva de frecuencias acumuladas) que corresponden a las áreas 15/30 y 5/50. De acuerdo con 
estas proporciones, el siguiente 15% del ingreso (después del primer 80%) corresponde al 
siguiente 30% de la población (después del primer 20%) y finalmente el último 5% del ingreso 
se distribuye entre el 50% restante de la población, que es la de menores ingresos. 

Una de las peculiaridades especialmente útil de la relación de Pareto, es que se ha encontrado 
válida y aplicable en el análisis de muchos otros fenómenos, no sólo socio·económicos. 

En el caso del análisis logístico (Ballou, 1992; Chrlstopher, 1994) la relación de Pareto se utiliza 
para la clasificación de objetos en inventario y que son objeto de decisiones de 
aprovisionamiento, puesto que se ha encontrado que para una gran variedad de productos, sólo 
una pequeña parte de ellos (20%) suele representar la mayoría (80%) de los movimientos en el 
almacén o ventas, mismos que evidentemente requieren de una atención especial. 

Adicionalmente, en muchos casos de relaciones comerciales se ha encontrado que una pequeña 
proporción (20%) de los clientes o los usuarios suelen significar la mayoría (80%) de las ventas 
o ingresos de una empresa de productos o servicios, mientras que alrededor de la mitad de los 
clientes participa aportando sólo el 5% de los ingresos. 
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Estas proporciones permiten clasificar los clientes en ordenes de importancia, ya que bajo esas 
circunstancias de participación, por razones financieras y de esfuerzo empresarial, no todos los 
clientes deben tener los mismos niveles de servicio y para hacer una clasificación racional de 
ellos, se puede recurrir a la regla de Pareto, estableciendo tres grupos, con niveles de 
importancia distinta, a los que se les llama A, B, Y e, mismos que están definidos por las áreas 
bajo la curva de Pareto en los puntos (20%, 80%) Y (50%, 95%). 

Estas áreas representan las relaciones 80/20, 15/30, Y 5/50, como se muestra en la figura 2.1. 
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Figura 2.1 
Clasificación A, B, C, basada en la Curva de Pareto 
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Fuente: E1aboradón propia. 

Los elementos agrupados en cada una de estas categorías tienen una mayor homogeneidad y 
pueden ser objeto de consideración diferenciada, con base en su Importancia relativa dentro del 
sistema, en términos de su contribución a los Ingresos o las operaciones. 

En el caso de los sistemas de transporte, la regla de Pareto también encuentra múltiples ejemplos 
de validez y aplicabilidad, lo cual · ha resultado útil para la caracterización y clasificación de 
componentes que muestran un intervalo muy amplio de variación. 
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2.1.2 Aplicación de la Regla de Pareto a la red federal aeroportuaria 

En el caso de las terminales que conforman el Sistema Aeroportuario Mexicano, en el cuadro 
A. 1. 1, del anexo 1, se puede verificar que presentan un intervalo de variación muy amplio en 
cuanto a los pasajeros atendidos o las operaciones realizadas. Por ejemplo, en el caso de los 
pasajeros atendidos en el año 2003, la terminal más grande (Ciudad de México) movilizó 
58,000 veces más pasajeros que la más pequeña, pues para la primera se tienen registrados más 
de 21 millones de pasajeros, mientras que para la segunda sólo se tienen 359 pasajeros. 
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Figura 2.2 
Relación de Pareto en la red federal aeroportuaria 
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Fuente: Elaboración propia con datos de Aeropuertos y Servicios Auxiliares, cifras preliminares 2003, tomado de 
SCT - DGAC "Sistema Estadrstlco Aeroportuario 2004", wrslón en medios magnéticos. 

Esta dimensión de disparidades necesariamente causa problemas de agrupamiento y 
comparación, obligando a la utilización de un criterio de clasificación para la realización de 
cualquier análisis. 

En este estudio se ha decidido utilizar la regla de Pareto, como criterio de agrupamiento y 
clasificación, al encontrar una gran coincidencia entre la distribución empírica de los datos y el 
modelo teórico de Pareto, incluso sin la necesidad de recurrir a pruebas estadísticas de bondad 
de ajuste, como hubiera sido necesario en el caso de una distribución menos coincidente. 

Los datos presentados en el cuadro A. I .1, sobre el manejo de pasajeros en las terminales 
aeroportuarias del Sistema Aeroportuario Mexicano, fueron procesados para determinar su 
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frecuencia relativa y posteriormente ordenados y sumados para obtener la curva de frecuencias 
acumuladas. La distribución acumulada de las frecuencias relativas de participación de los 59 
aeropuertos del SAM se presenta gráficamente en la figura 2.2. 

En esta figura 2.2 se puede constatar gráficamente la buena coincidencia señalada entre la 
distribución empírica de los datos del SAM y el modelo teórico de Pareto, pues la curva pasa 
prácticamente por los puntos clave 80/20 y 50/95, definiendo las tres áreas correspondientes a 
los subgrupos de las categorías A, B, Y C características de la curva de Pareto. 

En la región A quedaron incluidos once aeropuertos que se constituyen en las terminales más 
importantes dentro del sistema al atender poco más del 80% de la demanda de transporte de 
pasajeros; la región B incluye diecinueve aeropuertos, denominados de segundo nivel, que 

, atienden aproximadamente 15% de la demanda; y finalmente, la región C incluye los restantes 
veintinueve aeropuertos, clasificados de tercera importancia, que en conjunto atienden el 5% 
restante de la demanda. 

En los siguientes párrafos se describen con mayor detalle los subconjuntos de aeropuertos, A, B 
Y C, obtenidos por medio del criterio de clasificación de Pareto. 

2.1.3 Aeropuertos de primer nivel en la red federal aeroportuaria 

En el cuadro 2.1 se presentan los once aeropuertos que resultaron clasificados en ' la categoría 
"A" por medio del criterio de Pareto y que, por lo tanto" se pueden considerar de la mayor 
importancia en el país. Estos aeropuertos, en conjunto, movilizaron el 80.3% de los casi sesenta 
millones de pasajeros~ que la red federal aeroportuaria atendió en el año 2003. 

En el cuadro se incluyen el rango que le corresponde a cada una de las terminales dentro del 
SAM, el corporativo al que fue asignada en el proceso de reestructuración, los volúmenes de 
pasajeros y operaciones atendidos en el año 2003, el cociente entre pasajeros y operaciones y su 
clasificación dentro del sistema, de acuerdo con la regla de Pareto. 

De acuerdo con los datos sobre pasajeros atendidos del cuadro 2.1, la Ciudad de México se 
encuentra en una escala muy por encima de todas las demás terminales que le acompañan, 
incluso considerando que todas son del "primer nivel" dentro del SAM. 

Es importante destacar que en términos de las operaciones anuales, las diferencias no son tan 
grandes entre la terminal de la Ciudad de México y las demás terminales de esta primera 
categoría 11 A", como lo son en los datos sobre pasajeros atendidos. 

11' 
En el anexo 1 se puede verificar Que el total de pasajeros atendidos por el SAM en el año 2003 fue de 

59,366,199 pasajeros. 
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Cuadro 2.1 
Terminales u A" de la red federal aeroportuaria Primera categoría (Clasificación de Pareto) 

RJngo Pasajeros Operaciones Clasificacion de 
en el Aeropuerto Corporativo 

2003 2003 PAX/OPR Pareto 
Sistema 

1 México CM 21'042610 272 654 77.2 A 
2 Cancún GS 7'572 246 77 625 97.5 A 
3 Guadalajara GP 5'021004 106,498 47.1 A 
4 Monterrey GCN 3'563,248 89,826 39.7 A 
5 Tijuana GP 3'117374 39376 79.2 A 
6 Puerto Vallarta GP 2'079589 30134 69.0 A 
7 San José del Cabo GP 1'394584 16902 82.5 A 
8 Herrnoslllo GP 1'061,822 35,658 29.8 A 
9 Acapulco GCN 966894 14670 65.9 A 
10 Bajlo GP 945397 21269 44.4 A 
11 Mérida GS 895976 20,625 43.4 A 

Sigús: CM: Ciudad de México GS: Grupo Sureste GP: Grupo PadReo GCN: Grupo úntrrJ - NOIte ASA: ASA Corpor;Jdvo 
Fuente: Elaboración propia con datos de Aeropuertos y Servicios Auxiliares, cifras preliminares 2003, tomado de SCT - DGAC 

"Sistema Estadlstlco Aeroportuario 2004", versión en medios magnétlcos. 

Se puede observar que, sin considerar a la Ciudad de México, el intervalo de variación de los 
pasajeros atendidos por los aeropuertos de esta categoria, va, en términos generales, de un 
millón a los siete millones de pasajeros anuales, que las dos terminales más importantes son 
Cancún y Guadalajara seguidas de Monterrey y Tijuana en un siguiente nivel. Las cinco últimas 
terminales companen un nivel similar en la pane más baja de este estrato, rondando el millón de 
pasajeros anuales. 

El indicador de los pasajeros promedio por operación realizada, permite obtener una 
aproximación de la escala de las aeronaves que están utilizando las terminales y de la 
concentración de la demanda, este último aspecto muy relacionado con problemas de 
rentabilidad en función de rendimientos crecientes a escala, tanto en el uso de las aeronaves, 
como de la infraestructura. 

En este indicador destaca Cancún con cerca de 100 pasajeros por operación, siguiéndole San 
José del Cabo, México y Tijuana, estos últimos con el indicador cercano a los 80 pasajeros por 
operación, el valor promedio para los once aeropuenos es de 61 pasajeros. Es interesante notar 
que Cancún y San José del Cabo son destinos turísticos con gran cantidad de movimientos 
internacionales. 

Como se podrá verificar más adelante, los aeropuenos de menor categoría, en general, no sólo 
realizan menos operaciones, sino que también manejan menos pasajeros por operación, lo cual 
contribuye a dificultar los problemas de rentabilidad por escasez de demanda. 
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Figura 2.3 
Aeropuertos categoría 

"A" de Pareto 

GOlfo de MelUCO 

Fuente: Elaboración propia con datos de Aeropuertos y Servicios Auxiliares, tomado de SCT - DGAC uSlstema 
Estadístico Aeroportuario 2004n

, versión en medios magnéticos. 

Desde la perspectiva geográfica y considerando la localización de los once aeropuertos en el 
territorio nacional, se puede observar que las terminales están situadas en todos los extremos 
geográficos del país, con la notable excepción de las regiones al sur de la república. Se Infiere12 

que, de manera similar a lo que se presenta en el caso del transporte de carga, la red conecta a 
los extremos geográficos del territorio con el centro socio - económico - político del país, 
localizado en la Ciudad de México. 

Geográficamente también se puede destacar la existencia de una serie de terminales alineadas 
transversalmente con respecto al eje Norte -Sur; a la altura del centro del país, comenzando con 
Puerto Vallarta (o incluso San José del Cabo), continuando con Guadalajara, el Bajío y México y 
culminando con Mérida y Cancún. Es probable que esta concentración longitudinal de las 
terminales simplemente reproduzca la localización de las ciudades donde se encuentran 
asentadas, sin tener una explicación relacionada con la movilidad de pasajeros y mercancías por 
el modo aéreo de transporte. 

12 Puesto que no se maneja infonnación de los volúmenes de intercambio entre orígenes y destinos. 
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Respecto a la asignación de las terminales a los Grupos Aeroportuarios se observa que las once 
terminales principales del sistema quedaron repartidas entre todos los Grupos Aeroportuarios 
abiertos a la participación de inversionistas privados y que ninguna de éstas se mantuvo 
administrada por ASA. Esto implica que ninguno de los aeropuertos manejados directamente 
por el Estado Mexicano es de categoría 11 A", o de primera importancia y que consecuentemente 
ninguno atiende volúmenes de demanda considerables. 

Como se ha reiterado, la Ciudad de México constituye por sí misma un grupo aeroportuario, por 
cierto el más importante del país con el 35.4% del total de los pasajeros atendidos por el 
sistema en el año 2003. Se tiene entendido que este aeropuerto también será concesionado al 
sector privado, sin embargo, por el momento, sigue siendo administrado por el gobierno 
mexicano. 

Al Grupo Aeroportuario del Pacífico, que es el segundo en importancia, le correspondieron seis 
de los once aeropuertos principales: Guadalajara, Tijuana, Puerto Vallarta, San José del Cabo, 
Hermosillo y del Bajío. 

A los Grupos Aeroportuario del Sureste y Grupo Aeroportuario del Centro - Norte, les 
correspondieron respectivamente sólo dos de los once aeropuertos principales del país: Cancún y 
Mérida, al primero, y, Monterrey y Acapulco, al segundo. 

También se puede observar que los primeros cuatro aeropuertos, en orden de importancia, se 
asignaron respectivamente a los cuatro grupos aeroportuarios abiertos a la participación privada. 
Mas adelante, en este mismo capítulo, se describirá con mayor detalle la conformación de los 
nuevos grupos aeroportuarios. 

2.1.4 Aeropuertos de segundo nivel en la red federal aeroportuaria 

En el cuadro 2.2 se presentan los diecinueve aeropuertos que corresponden a la categoría "B" 
del criterio de Pareto y que resultaron clasificados como de segunda importancia en el país. Estos 
aeropuertos, en conjunto, fueron responsables de movilizar el 1 5% de los pasajeros que el 
Sistema Aeroportuario Mexicano atendió en el año 2003. 

En el cuadro 2.2, al igual que en el cuadro 2.1, se presenta el rango que le corresponde a cada 
una de las terminales dentro del SAM, el corporativo al que resultó asignada en el proceso de 
reestructuración, los volúmenes de pasajeros y operaciones atendidos en el año 2003, el 
cociente entre pasajeros y operaciones y su clasificación dentro del sistema, de acuerdo con la 
regla de Pareto. 

El intervalo de vanaCIon de los pasajeros atendidos en estos aeropuertos va, en términos 
generales, de los 250 mil, a los 800 mil pasajeros anuales y muchas de las terminales rondan 
alrededor de los 500 mil pasajeros por año. 
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Cuadro 2.2 
Terminales "B" de la red federal aeroportuaria Segunda categoría (Clasificación de Pareto) 

Rango Pa¡aleros año Operaciones Clasificacion de 
en el AeropuErto Corpora tivo 

2003 allo 2003 
PAX/OPR 

ParEto 
Sistema 

12 Mazatlán GCN 832,894 18,021 46.2 
13 Zlhuataneio GCN 672 996 10,241 65.7 
14 Cozumel GS 598109 14,694 40.7 
15 Culiacán GCN 590913 25863 22.8 
16 Chihuahua GCN 526180 28,403 18.5 
17 Villahermosa GS 524330 18352 28.6 
18 Cd. Juárez GCN 517 971 12712 40.7 
19 Morelia GP 510718 14,582 35.0 
20 Veracruz GS 489711 15013 32.6 
21 Oaxaca GS 455318 10663 42.7 
22 La paz GP 449240 14357 31.3 
23 Mexlcali GP 425268 7151 59.4 
24 Tampico GCN 373133 15718 23.7 
25 Torreón GCN 365539 20154 18.1 
26 Aguascanentes GP 365,426 9228 39.6 
27 T uxtIa Gutlérrez ASA 354298 9916 35.7 
28 Huatuko GS 326710 5077 64.4 
29 Cd. del Carmen ASA 270052 26,872 10.0 
30 Zacatecas GeN 247064 5813 42.5 

SI. CM: Outúd de México GS: GfUpo ~ GP: GfUpo PKIIico GCN: Grupo Centro - Nott~ ASA: A.Si4 ÚJqJtJndvo 
Fuente: Elaboración propi¡ con datos de Aeropuertos y ServIcIos AuxIlIares, drras prefjmfn¡¡re5 200], ~ de SCT - DGAC 

"Sistema Estadfstlco AeroportUario 2004-, versión en medios macnétlcos. 

Respecto al indicador de los pasajeros prornedio por operación, en esta categoría de aeropuertos 
se obselVa una disminución con respecto a la categoría anterior, tomando un valor promedio de 
cuarenta y seis pasajeros, con los casos extremos en Zihuatanejo, con casi setenta, y Ciudad del 
Carmen, con tan sólo 10 pasajeros promedio por operación. 

Desde la perspectiva geográfica se puede obselVar que estas 19 terminales también se 
encuentran ubicadas en los extremos geográficos del país, pero que, a diferencia de las primeras 
11, en esta categoría ya se tienen casos de aeropuertos localizados al sur del territorio, 
destacando Villahermosa¡ Oaxaca y Tuxtla Gutiérrez, coincidentemente capitales políticas de 
entidades federativas. 

Respecto a la asignación de las terminales a los Grupos Aeroportuarios se obselVa que, al igual 
que las once terminales principales del sistema, estos aeropuertos del segundo nivel quedaron 
asignados casi por completo a los grupos aeroportuarios abiertos a la participación de 
inversionistas privados, con excepción de Tuxtla Gutiérrez y Ciudad del Carmen, que se 
mantienen administrados por ASA. Estos dos aeropuertos son los mayores de entre los 
manejados directamente por el gobierno mexicano, no obstante ser de los menores en la segunda 
categoría de Pareto y también, coincidentemente, ser de los que tienen menores valores 
promedio de pasajeros por operación. 

Se puede afirmar que los aeropuertos de esta segunda categoría son los que forman el grueso de 
los aeropuertos asignados a los grupos aeroportuarios con participación privada, quedando los 
del tercer nivel asignados casi por completo a ASA Corporativo. 
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En el cuadro 2.2 se observa que ocho de los aeropuertos de esta categoría fueron asignados al 
Grupo Aeroportuario del Centro - Norte, cinco fueron asignados al Grupo Aeroportuario del 
Sureste, cuatro fueron asignados al Grupo Aeroportuario del Pacífico y los dos restantes a ASA. 

Océano Pacifico 

Figura 2.4 
Aeropuertos categoría 

"B" de Pareto 

Golfo de MéxICO 

Fuente: Elaboración propia con datos de Aeropuertos y Servicios Auxiliares, tomado de SCT - DGAC "Sistema 
Estadistlco Aeroportuario 2004", versión en medios magnéticos. 

2.1.5 Aeropuertos de tercer nivel en la red federal aeroportuaria 

En el cuadro 2.3 se presentan los 29 aeropuertos que corresponden a la categoría "C" y que 
resultaron clasificados como los de tercera Importancia en el pais, aplicando el criterio de Pareto. 
Estos aeropuertos, en conjunto, fueron responsables de movilizar únicamente el 4.7% de los 
pasajeros que el Sistema Aeroportuario Mexicano atendió en el año 2003, no obstante ser 
equivalentes al 49.1 % de las terminales aéreas, midiéndolas simplemente por el número total de 
ellas. Estas proporciones corresponden estrictamente a la distribución teórica de Pareto. 

En el cuadro 2.3 también se incluyen el rango que le corresponde a cada una de las terminales 
dentro del SAM, el grupo aeroportuario al que resultó asignada en el proceso de 
reestructuración, los volúmenes de pasajeros y operaciones atendidos en el año 2003, el 
cociente entre pasajeros y operaciones y su clasificación dentro del sistema, de acuerdo con ell 
criterio de Pareto. 
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El intervalo de variación de pasajeros atendidos en estos aeropuertos va de casi cero a 250 mil 
pasajeros anuales con una progresión casi lineal. Las operaciones varían con una mayor amplitud, 
cubriendo valores desde poco más de 150, hasta casi 30,000 operaciones anuales, que 
corresponden al aeropuerto de T oluca, mismas que se deduce son principalmente debidas al 
transporte de mercancías, puesto que éste tiene un promedio de sólo 1.8 pasajeros por 
operación. 

Cuadro 2.3 
Tennlnales I/C" de la red federal aeroportuaria Tercera categorfa (Clasificación de Pareto) 

Rango PaSJle rOS Jño OpelJciones ClJsiflcJclón de 
en el Aeropuerto CorporJti\o 

2003 J¡io 2003 
PAX/OPR 

PJIEto 
Sistel11J 

31 Manzanillo GP 245866 6359 38.7 C 
32 Durango GCN 232,108 14651 15.8 C 
33 Tapachula GS 231,673 5,096 45.5 C 
34 Los Mochis GP 206 726 11444 18.1 C 
35 San Luis Potosi GCN 189273 15892 11.9 C 
36 Reynosa GCN 150950 5054 29.9 C 
37 Mlnatltlán GS 149612 3797 39.4 C 
38 Cd. Obregón ASA 143767 9008 16.0 C 
39 Teplc ASA 131 716 5282 24.9 C 
40 Puebla ASA 130883 8241 15.9 C 
41 Colima ASA 130205 3379 38.5 C 
42 Nuevo Laredo ASA 113324 2287 49.6 C 
43 Cuemavaca ASA 106 507 3522 30.2 C 
44 Matamoros ASA 87,097 3294 26.4 ·C 
45 Querétaro ASA 66741 7658 8.7 C 
46 Guayrnas ASA 66702 3259 20.5 C 
47 Campeche ASA 63078 2133 29.6 C 
48 Chetumal ASA 61,822 3204 19.3 C 
49 Loreto ASA 57070 2448 23.3 C 
50 Poza RIca ASA 53378 5923 9.0 C 
51 Cd. Victoria ASA 51,861 4046 12.8 C 
52 Toluca ASA 49903 27848 1.8 C 
53 Pto. Escondido ASA 46 297 2431 19.0 C 
54 San Cristóbal ASA 18151 866 21.0 C 
55 Uruapan ASA 13,298 2,813 4.7 C 
56 Palenque ASA 10162 2010 5.1 C 
57 Tamuín ASA 783 160 4.9 C 
58 Tehuacán ASA 473 262 1.8 C 
59 Nogales ASA 359 169 2.1 C 

SipiJs: CM: CiudiJd de México GS: Grupo Sureste GP: Grupo PiJcf/ico GCN: Grupo Centro - Norte ASA: ASA Corporativo 
Fuente: Elaboración propia con datos de Aeropuertos y Servicios Auxiliares, cifras preliminares 2003, tomado de scr - DGAC 

"Sistema Estadistica Aeroportuario 2004", versión en medios magnéticos. 

Continuando con el indicador del párrafo anterior, en esta categoría de aeropuertos se observan 
los valores más pequeños en todo el sistema, yendo desde casi cero hasta un máximo de 
cincuenta para Nuevo Laredo¡ el valor promedio es de 20 pasajeros por operación, lo cual 
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sugiere que el tipo de aeronaves para el transporte de pasajeros que operan en estas terminales 
es de escala muy pequeña, además también se realizan mucho menos operaciones por día13• 

Desde la perspectiva geográfica se puede observar que estas terminales se encuentran localizadas, 
a diferencia de las dos categorías anteriores, no necesariamente en los extremos geográflcos del 
país; sin embargo, también se puede observar una cobertura relativamente baja en las reglones al 
sur del territorio. 

Respecto a la asignación de las terminales a los Grupos Aeroportuarios se observa que estos 
aeropuertos del tercer nivel se mantuvieron asignados casi por completo a la administración 
directa de ASA, con la notable excepción de las siete terminales más Importantes de esta 
categoría, que están asignadas a los grupos aeroportuarios abiertos a los Inversionistas privados y 
que, paradójicamente, son los aeropuertos con menos operaciones de esos grupos 
aeroportuarios. 

Es claro, entonces, que el criterio de asignación de aeropuertos a los grupos aeroportuarios tuvo 
en cuenta la magnitud de las operaciones y los pasajeros atendidos, permaneciendo bajo 
administración gubernamental preferentemente las terminales más pequel\as en este sentido. 

Océano PacifiCO 

Figura 2.5 
Aeropuertos categoría 

"C" de Pareto 

Fuente: Elaboración propia con datos de Aeropuertos y Servicios Auxiliares, tomado de SCT - DGAC 
"Sistema Estadístico Aeroportuario 2004", versión en medios magnéticos. 

13 Con la excepción ya señalada del aeropuerto de Toluca, en el que se realizan mayoritariamente operaciones debidas 
al transporte de carga. 
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En los siguientes párrafos de este capítulo se ampliarán estas observaciones y se analizará la 
distribución de la demanda entre cada uno de los grupos aeroportuarios en que se dividió el 
Sistema Aeroportuario Mexicano. 

2.2 Distribución de la demanda entre los Grupos Aeroportuarios 

2.2.1 Evolución de la demanda agregada en el periodo 1994 - 2003 

Se iniciará este apartado presentando la serie de tiempo de los datos relativos a . los pasajeros 
atendidos por el sistema aeroportuario mexicano en el periodo 1994 - 2003. Esta serie se 
puede observar en la figura 2.6, en la que los datos están en millones de pasajeros por año. 

ú) 65 
el) 
c:: 60 .2 
'E 55 -U) 

50 o ... 
el) 
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U) 
C'CI 

D.. 40 

1994 

Figura 2.6 
Pasajeros atendidos en la red aeroportuaria 

1994-2003 

1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 

Año 

2002 2003 

Fuente: Elaboración propia con datos de Aeropuertos y Servicios Auxiliares, tomado de SCT - DGAC USIstema 
Esudístico Aeroportuario 1995 - 2004", versión en medios magnéticos. 

En la figura anterior se observa que la serie de tiempo mantuvo una fuerte tendencia de 
recuperación y crecimiento en el cuatrienio 1995 - 1999, después de la crisis económica de 
1994, que afectó a la mayoría de los sectores económicos del país, incluyendo, por supuesto, al 
transporte aéreo. 

A partir de 1998 y 1999 se observa un punto de inflexión en la curva, de tal manera que el 
crecimiento comenzó a ser menos intenso hasta alcanzar un máximo en el año 2000. En estos 
años se presentó una notable desaceleración de la economía de los Estados Unidos y que afectó 
el crecimiento de la demanda para el subsector. 
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La tendencia decreciente que se observa a partir del año 2000 fue reforzada, lamentablemente, 
por la crisis de la aviación mundial que se registró después de los sucesos en Nueva York de 
septiembre de 2001. Por esta razón, la disminución de la demanda que se tuvo en el 200 1 fue 
el preludio de que en el 2002 los pasajeros transportados fueron menores que en el 2001. Para 
2003 la demanda sufrió un aumento y se debió principalmente a la reactivación de la economía 
de los Estados Unidos y el apogeo .del presente sexenio. 

Se observa que en el periodo de crecimiento entre 1995 .y 1999 el crecimiento de la demanda 
fue proporcionalmente mucho mayor en los aeropuertos pequeños que en las principales 
terminales del país, lo cual puede sugerir la presencia de una dinámica doméstica importante que 
se refleje en tendencias de crecimiento para el subsector, compensando la situación 
internacional. 

3.2.2 Participación relativa de los Grupos Aeroportuarios en el afto 2003 

Como ya se ha señalado previamente, a partir de 1997 el sistema aeroportuario mexicano ha 
sido reestructurado dMdiéndolo en cinco grupos de aeropuertos a los que se ha denominado: 
Aeropuerto de la Ciudad de México, Grupo Aeroportuario del Padfico, Grupo Aeroportuario 
del Sureste, Grupo Aeroportuario del Centro - Norte y ASA Corporativo. 

También ya se ha señalado que en los primeros cuatro grupos de aeropuertos de la lista anterior, 
el Estado Mexicano ha decidido permitir la participación de la lnkiatlva privada en su 
administración y financiamiento1f.\ a diferencia de los aeropuertos que continúan administrados 
por el organismo público Aeropuertos y Servicios Auxiliares y que integran el grupo 
aeroportuario denominado ASA Corporativo. En el anexo 3 se presenta un grupo de cuadros 
conteniendo la relación detallada de los aeropuertos que forman cada uno de los grupos 
aeroportuarios, ASA Corporativo, los que son administrados por los gobiernos de los estados y 
municipios, los particulares, y los militares en que operan terminales civiles administradas por 
ASA. 

En el cuadro 2.4 se muestra la distribución de los pasajeros atendidos y las operaciones 
realizadas, en el año 2003, por cada uno de los grupos aeroportuariosl 5, también se incluye la 
participación relativa de cada uno de ellos con respecto al total y el cociente de los pasajeros 
atendidos en el año, entre 365, para obtener una estimación del promedio diario de la demanda 
que se atendió en cada uno de los grupos aeroportuarios. 

la figura 2.7, por su parte, muestra en forma gráfica la participación relativa de cada grupo 
"r,\nr,rtllario en la atención de la demanda para el año 2003. 

noticia de que en la actualidad se ha concretado la privatización de tres de los cuatro grupos 
para ello designados, quedando pendiente el aeropuerto Internacional de la Ciudad de México. 

sobre ASA Corporativo no incluye los datos que corresponden a los aeropuertos de Comiun -
Bonita, Terán e Ixtepec, por omisión de la fuente. Estas cuatro terminales son aeropuertos militares en 

operaciones civiles por diversas razones. La omisión de esta información no afecta ctlalitativamente 
puesto que su participación en el sistema es marginal. 
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Figura 2.7 
Participación de los Grupos Aeroportuarios en el manejo de 

pasajeros para el año 2003 

Grupo Sureste 
19.0% 

Grupo Pacifico 
26.7% 

Grupo Centro Norte 
15.6% 

ASA Corporativo 
3.2°,(, 

Ciudad de México 
35.5°,(, 

Fuente: Elaboración propia con datos de Aeropuertos y Servicios Auxiliares, cifras preliminares 2003, tomado de ser - DGAC 
"Sistema EsudlstJco AeroportUario 2004w, versión en medios malllédcos. 

El hecho de que las operaciones realizadas en los aeropuertos no tengan una buena correlación 
con la cantidad de pasajeros atendidos, se explica por la diferencia en la cantidad promedio de 
pasajeros por operación, variable en la que se detectan grandes diferencias para cada uno de los 
aeropuertos, como ya se mencionó anteriormente. 

De la observación de los datos se puede conciuir que el agrupamiento que se hizo de los 
aeropuertos para formar los grupos aeroportuarios buscó formar entidades administrativas 
relativamente homogéneas en términos de la demanda agregada que se les ha presentado en los 
últimos años, pero medida no por los pasajeros atendidos, sino por las operaciones realizadas 
anualmente. 
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Figura 2.8 
Operaciones aeronáuticas en el año 2003 por Grupo Aeroportuario 

ASA 
Corporativo 

11.7% 

Grupo Sureste 
14.6% 

México 
23.3% 

Grupo Pacifico 
26.7% 

23.7% 

Fuente: Elaboración propia con datos de Aeropuertos y Servicios Auxlll~res, clfRs preliminares 2003, tomado de ser - DGAC 
uSIstenu Estadfsdco AeropoItIQno 2004-, venlón en medios ma¡nétkos. 

También parece evidente que los aeropuertos en cada grupo se compensan unos con otros, pues 
en cada caso se tienen algunos con niveles Importantes de actividad y otros menos utilizados, 
pero no con problemas extremos, puesto que todos aquellos que presentan . problemas 
relativamente grandes de falta de demanda se mantuvieron bajo administración directa del 
organismo público. 

En el siguiente apartado se analizan con mayor detalle las terminales que constituyen al grupo 
ASA Corporativo. 

2.3 Aeropuertos que forman el grupo ASA Corporativo 

Desde el año 2002, ASA Corporativo cuenta con 27 aeropuertos bajo su administración 
directa, 1 3 de ellos están clasificados como internacionales y los restantes 14 son aeropuertos 
nacionales. Todos los aeropuertos de ASA, excepto Tuxtla Gutiérrez y Ciudad del Carmen, son 
de categoría e, de acuerdo con la clasificación basada en la Regla de Pareto y que fue presentada 
previamente. El cuadro 2.5 presenta la relación de los 27 aeropuertos administrados por ASA, 
clasificados bajo las categorías de internacionales y nacionales. Cabe mencionar que cuatro de las 
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terminales administradas por ASA están localizadas en aeropuertos militares, dos en Chiapas y 
dos en Oaxaca. Estos aeropuertos son el de Copalar, en Comitán, y el de Terán, en Tuxtla 
Gutiérrez¡ así como los de Ixtepec y Loma Bonita, en Oaxaca. 

Cuadro 2.5 
Aeropuertos que son administrados directamente por el organismo público 

Aeropuertos administrados pos ASA Corporativo (27) 
Campeche Cd. del Carmen Cd. Obregón Chetumal 

Internacionales Guaymas Loreto Matamoros Nogales 
(13) Nuevo Laredo Palenque Puerto Escondido Querétaro 

ToIuca 
Cd. VIctoria Colima ComltánlCopalar{ *) Cuemavaca 

NacIonales IxtepeC{*) Loma Bonlta(*) Poza Rica San Cristóbal de las Casas 
(14) TóIIllUln Tehuacán Teplc Terán(*) 

Tuxtla Gutlérrez Uruapan 
Nou: (*) T ennlnal civB en aeropuerto mUltar 

Fuente: ser, Dirección General de Atronáutica CMI (DGAC), Dirección General Adjunta de Aeropuertos, 2002. 

En la figura 2.9 se puede obselVar que, geográficamente, las terminales de ASA se encuentran 
distribuidas por casi todo el temtorio nacional, quizás con una ligera concentración mayor en la 
zona sureste. Esto último resulta lógico en función de que esta región es de las menos 
desarrolladas económicamente en el pals y de que estas terminales son de las que atienden 
menores demandas en el pals y en la región, puesto que las terminales localizadas en los grandes 
centros poblacionales y turísticos de la península de Yucatán, como Mérida y Cancún, quedaron 
asignadas al Grupo del Sureste. 

En la zona noroccidental, ASA Corporativo tiene seis terminales, tres de ellas en Sonora: 
Nogales, Ciudad Obregón y Guayrnas¡ las tres restantes son: Loreto, Tepic y Colima. 

En la zona nororiental, ASA administra cinco terminales, tres en Tamaulipas: Nuevo Laredo, 
Matamoros y Ciudad Victoria, las dos restantes son Tamuín y Poza Rica. 

En el centro del país se encuentran cinco terminales a lo largo de un corredor transversal que 
coincide con la orientación del eje neovolcánico, Uruapan, Querétaro, Toluca, Cuernavaca y 
Tehuacán. 

En el sur, tres terminales en el estado de Oaxaca, dos de ellas en aeropuertos militares: Puerto 
Escondido, Ixtepec y Loma Bonita. 

En el sureste, ASA tiene ocho terminales, cinco de ellas en la zona de los altos de Chiapas: 
Palenque, Tuxtla Gutiérrez, Terán, Comitán y San Cristóbal de las Casas¡ y tres en la periferia de 
la península de Yucatán: Ciudad del Carmen, Campeche y Chetumal. 
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Figura 2.9 
Aeropuertos 

administrados por ASA 
Corporativo 

Fuente: Elaboración propia con datos de Aeropuertos y Servicios Auxiliares, tomado de SCT - DGAC USlstema 
Estadlstlco Aeroportuario 2004n

, versión en medios magnéticos. 

Del análisis de la localización por regiones de las terminales de ASA, Quizás la ausencia más 
evidente es la región centro norte del país, desde Guanajuato y San Luis Potosí, hasta Chihuahua 
y Coahuila, donde todas las terminales fueron asignadas a los grupos aeroportuarios, 
particularmente los grupos del Pacífico y Centro Norte. Una posible explicación radica en el 
hecho de Que en esta región hay una densidad menor de terminales, en general, y todas ellas 
están localizadas en centros económicos relativamente alejados del centro del país y con un nivel 
de actividades económicas Que garantiza cierta demanda cautiva de servicios de transporte aéreo 
y por lo mismo no cumplen con el perfil típico de las terminales Que actualmente pertenecen al 
corporativo de ASA. 
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Cuadro 2.6 
Datos operativos de los aeropuertos administrados por ASA Corporativo (*) para el afto 2003 

Aeropuertos Internacionales (13) 

Aeropuerto Pasajeros Operaciones PAX/OPR PAx/oíA OPRlOíA 

Toluca 49903 27848 1.8 136.7 76.3 
Cd. del Carmen 270052 26872 10.0 739.9 73.6 

Cd. Obregón 143767 9,008 16.0 393.9 24.7 
Querétaro 66,741 7,658 8.7 182.9 21.0 
Matamoros 87097 3294 26.4 238.6 9.0 
Guayrnas 66,702 3259 20.5 182.7 8.9 
Chetumal 61822 3204 19.3 169.4 8.8 

Loreto 57070 2448 23.3 156.4 6.7 
Puerto Escondido 46 297 2431 19.0 126.8 6.7 

Nuevo Laredo 113324 2287 49.6 310.5 6.3 
Campeche 63078 2133 29.6 172.8 5.8 
Palenque 10162 2010 5.1 27.8 5.5 
Nogales 359 169 2.1 1.0 0.5 

Subtotal 1'036,374 92,621 11.2 2839.4 253.8 
Aeropuertos Nacionales (10) 

Aeropuerto Pasajeros Operaciones PAX/OPR PAX/DíA OPRlDíA 

TuxtIa Gutlérrez 354298 9916 35.7 970.7 27.2 
Poza Rica 53378 5923 9.0 146.2 16.2 

Teplc 131 716 5282 24.9 360.9 14.5 
Cd. Victoria 51,861 4046 12.8 142.1 11.1 
Cuemavaca 106 507 3522 30.2 291.8 9.6 

Colima 130,205 3379 38.5 356.7 9.3 
Uruapan 13298 2813 4.7 36.4 7.7 

San Cristóbal de las Casas 18151 866 21.0 49.7 2.4 
Tehuacán 473 262 1.8 1.3 0.7 
Tamuln 783 160 4.9 2.1 0.4 

Subtotal 860 760 36169 23.8 2,358.0 99.1 

Total 1'897,044 128,790 14.7 5,197.4 352.8 . Nota: ( ) No Incluye a las 4 tennlnaJes cMIes a calllO del orpnlsmo que operan en aeropuertos militares, por omisión en la fuente . 
Fuente: Elaboración propia con datos de Aeropuertos y Servkios Auxiliares, cifras preliminares 2003, tomado de ser - DGAC 

"Slstema EstadIstIco Aeroportuario 2004n
, versión en medios magnétkos. 

El cuadro 2.6 complementa la información anterior, presentando un listado con datos operativos 
para 23 de las 27 terminales del corporativo ASA, las cuatro terminales no incluidas son 
aquellas que operan en aeropuertos militares, debido a que la DGAC no incluye datos para estas 
terminales en sus publicaciones. 

En este mismo cuadro se incluyen los pasajeros y las operaciones realizadas en cada aeropuerto 
en el año 2003; así como tres indicadores compuestos: pasajeros promedio por operación, 
pasajeros promedio por día y operaciones promedio por día. Con estos indicadores se puede 
establecer una comparación de la demanda que atiende cada terminal ac::tualmente y con el 
indic::ador compuesto de los pasajeros promedio por operación, se pueden inferir algunas 
conclusiones sobre el tipo de aeronaves y de servicios que se realizan en cada aeropuerto. 
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Sólo dos aeropuertos, uno internacional (Ciudad del Carmen) y uno nacional (Tuxtla Gutiérrez), 
de la red de ASA, atienden volúmenes de demanda de pasajeros parecidos a los que atienden los 
aeropuertos de mediana jerarquía de los grupos aeroportuarios concesionados a la iniciativa 
privada, todos los demás presentan niveles de demanda modestos, con algunos casos 
especialmente críticos. 

Sin embargo, quizás la variable más adecuada para medir la utilización de una terminal 
aeroportuaria sea el número de operaciones realizadas, en vez de los pasajeros transportados, 
debido a que algunas terminales tienen una función distinta a la del transporte de pasajeros y 
pueden tener una importancia destacada. 

Un buen ejemplo lo constituyen los dos aeropuertos en la lista en que se registra el mayor 
número de operaciones al año, pues curiosamente ambos presentan una demanda de pasajeros 
más bien modesta y en cambio el número de operaciones está muy por encima del promedio en 
el corporativo. 

Estos dos aeropuertos son Toluca y Ciudad del Carmen, ambos pertenecen a la categoría 
internacional y presentan una demanda anual cercana a las treinta mil operaciones anuales, muy 
por encima de las diez mil operaciones anuales, que es la cifra más alta registrada en las demás 
terminales del corporativo. 

El aeropuerto de Toluca actualmente se está utilizando como una terminal especializada en 
carga, puesto que la empresa de paquetería internacional Federal Express tiene su base de 
operaciones en esa terminal y la gran mayoría de las operaciones no se asocia al transporte de 
pasajeros. 

Por su parte, el aeropuerto de Ciudad del Carmen está muy ligado a las operaciones petroleras 
en la sonda de Campeche, puesto que esta terminal es la base de operaciones de los helicópteros 
que realizan el transporte cotidiano de trabajadores y carga especializada entre el continente y las 
plataformas de perforación que se encuentran localizadas en el Golfo de Campeche y por lo 
tanto el número de pasajeros por operación es más bien bajo, como consecuencia de la 
capacidad limitada de estas aeronaves. 

la mayoría de los aeropuertos internacionales de ASA (8 de 13) están registrando una demanda 
entre dos y tres mil operaciones anuales (lo cual significa menos de diez operaciones promedio 
por día), las excepciones son Ciudad Obregón y Querétaro (entre 7,500 y 9,000 operaciones 
anuales), y Nogales que casi no presenta actividad aeronáutica. Respecto al número de pasajeros 
por operación, el aeropuerto con el índice más alto es Nuevo laredo con 50 pasajeros en 
promedio por operación, después le siguen seis terminales (Campeche, Matamoros, lo reto, 
Guaymas, Chetumal y Puerto Escondido) ubicadas en el rango entre 20 y 30 pasajeros por 
operación y que representan el gran promedio de esta categoría. los casos con menor demanda 
en todos los indicadores son Palenque y muy especialmente Nogales. 

En lo que respecta a los aeropuertos de la clasificación nacionales, el caso con mejores 
indicadores es Tuxtla Gutiérrez, con cerca de diez mil operaciones anuales (27 operaciones 
promedio por día) y 36 pasajeros promedio por operación. 
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En el siguiente rango se tiene seis terminales entre tres y seis mil operaciones anuales, que 
equivalen a un promedio de entre 10 Y 1 5 operaciones por día. En estos aeropuertos se tiene 
una amplia variación del indicador de los pasajeros promedio por operación, pues se registran 
desde 40 para Colima y 30 para Cuernavaca, hasta 9 para Poza Rica y 5 para Uruapan. Es 
probable que esta última terminal esté atendiendo algunas operaciones de carga procedente de 
Tijuana y que por esa razón se disminuya su promedio de pasajeros por operación. 

Los casos más críticos en esta categoría, en términos de la demanda atendida, son San Cristóbal 
de Las Casas, Tehuacán y Tamuín, pues los dos últimos atienden un promedio de menos de una 
operación diaria y el primero un poco más de dos, aunque con un promedio alto de pasajeros 
promedio por operación (21 pasajeros). 

2.3.1 ObselVaclones sobre la subutilizaclón de los aeropuertos del grupo ASA 
Corporativo 

Finalmente, se debe apuntar que los indicadores de baja demanda no pueden considerarse 
definitivos, por sí solos, para determinar un diagnóstico de problemas de subutllización para un 
aeropuerto, ya que la subutllización es un fenómeno que se presenta por una combinación de 
problemas de demanda y oferta. 

Es decir, habrá aeropuertos que registren una demanda baja, pero que asimismo no tengan una 
gran capacidad de oferta; esto podría reflejar una situación de equilibrio relativamente estable y 
no implicar necesariamente un problema de baja utilización. El problema de subutlllzación más 
grave se presenta cuando una terminal tiene una capacidad alta y esto se combina con una 
demanda particularmente baja. 

Adicionalmente se debe agregar que en la mayoría de los aeropuertos, aún los más utilizados, la 
demanda que atienden normalmente se encuentra muy por debajo de su capacidad teórica, lo 
cual a simple vista podría dar una impresión de baja utilización y sin embargo trabajan con 
normalidad. 

Desafortunadamente, la capacidad mínima de una pista, por pequeña Que sea, suele ser bastante 
alta para las pequeñas demandas que en algunos aeropuertos se presentan. Este es un problema 
relativamente común de la infraestructura del transporte y como tal tratado, con relativa 
extensión, en libros especializados de economía del transporte, como el de Thompson (1976). 

Esta cita señala que la infraestructura de transporte tiene cuatro características particulares: es 
sumamente costosa, tiene duración excepcionalmente larga, tiene pocos usos alternativos, y 
ofrece economías de escala. 

Respecto a las economías de escala en la explotación de la infraestructura de transporte, este 
autor señala que es común encontrar grandes indivisibilidades entre sus niveles prácticos de 
capacidad, siendo la más importante la que se encuentra en el nivel inferior, porque la capacidad 
mínima suele ser muy alta en comparación con la demanda, caso que se presenta 
arquetípicamente en zonas rurales o regiones poco desarrolladas. 
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El exceso de capacidad de la infraestructura plantea problemas económicos importantes. Por los 
altos costos fijos, el costo promedio de producción es mucho mayor al costo marginal, la curva 
del costo promedio siempre está por encima de la curva de demanda, y si el precio, o tarifa, se 
iguala al costo promedio, la demanda cae a niveles ínfimos, haciéndose necesario subsidiar la 
tarifa para lograr niveles razonables de demanda. 

Evidentemente no hay rentabilidad financiera en la explotación de estas instalaciones, sin 
embargo, el criterio compartido por la mayoría de los expertos es que no es conveniente, incluso 
desde el punto de vista económico, suprimir el servicio y abandonar la infraestructura existente. 

"'Muchos 3eropuertos estin en reiJIid3d subvencion3dos, 31 h3ber sido constnJidos por 
riJIones de prestigio o p3r3 competir con un3 ciud3d riv31. Sin emb3rgo, por eqUiVOC3d3 
que h3y3 podido ser 13 decisión original de constnJir el3eropuerto, 13 mer3 existenci3 de 
13S 1nst313ciones pl3nte3 el problem3 de utíliz3r13S con 13 mJxim3 venuj3 siendo 
iITelev3ntes los costos pretéritos par3 13 fonn3 en que deb3n utíliz3rse 3hor3 l3s 
inst313ciones" (Thompson, 1976:150). 

En apoyo a las Ideas expuestas, se debe considerar la Importancia, en absoluto desdefiable, del 
transporte como promotor del desarrollo regional y factor Integrador del territorio nacional. 

"'Prob3blemente no h3Y decisiones en m3teli3 de tr3nsporte que pued3n o deb3n ser 
3dopud3S por consider3cJones excJusiv3mente económJc3S y h3Y much3S decisiones en 13S 
que 13S consider3cJones económ1c3s pueden ser menos import3ntes que 13S poI/tías, 
soc/3les y 3dm/nJstr3tív3S" (1ñompson, 1976:16). 

Las tenninales aeroportuarias que se ha decidido pennanezcan administradas por ASA, en gran 
medida son aquellas cuyos rendimientos económicos no satisfacen criterios privados y deben 
evaluarse en función del beneficio social que producen, sin pretender con ello cejar en la 
búsqueda de los mayores niveles de eficiencia en el consumo de los recursos utilizados. 

Con base en el criterio de comparar oferta y demanda para detenninar casos con problemas de 
subutllización, se ha preparado el cuadro 2.7, en el que se muestra una estimación propia de la 
utilización de la mayoría de las tenninales aeroportuarias administradas por ASA. 

A partir de la infonnación disponible, que corresponde al año 2003, en el cuadro 2.7 se 
incluyen la longitud de la pista, el avión máximo operable, la capacidad del aeropuerto medida 
en operaciones por hora, una estimación de las operaciones diarias que se atendieron y 
finalmente una estimación de la utilización que se tuvo en ese año. 

La capacidad del aeropuerto medida en operaciones por hora, es un dato que proviene de las 
propias estimaciones de ASA y que fue tomado de la publicación "Sistema Estadístico 
Aeroportuario" que se edita anualmente. Las operaciones diarias que se atendieron es un valor 
promedio que se obtiene de dividir las operaciones anuales entre 365 días, el dato de las 
operaciones anuales en cada tenninal proviene de la Dirección General de Aeronáutica Civil, de 
la SCT. 
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la estimación de la utilización se obtuvo con la siguiente fónnula: 

u :; ::= ODP . [FUE] x 100 
-'-' eH ·HDO 

donde: 

UE = Utilización estimada 
ODP = Operaciones diarias promedio registradas 
CH = Capacidad horaria de la tennlnal 
HDO = Horas diarias de operación 
FUE = Factor de utilización estándar 

(1) 

En todos los casos se asumieron 12 horas diarias de operación, consIderando que este es un 
valor razonable, por varios motivos operativos, especialmente porque los aeropuertos pequeños 
nonnalmente no trabajan las 24 horas del día. Esto implica que en la fónnula HDO es igual a 12 
en todos los casos. 

Cuadro 2.7 
Estimación de la utilización de algunos de los aeropuertos administrados por ASA Corporativo para el allo 

2003 
Internacionales 

Longitud de A\ion 
CJpJcidJd de OperJclones EstilllJcion de IJ 

Aeropuerto 
plstJ (111) MJxil110 

operJclones por pi Ol11edlO por dlJ utllizJclon Jlio 
horJ JI102003 2003 

Nogales 1,800 B 737 14 0 .5 0.58% 
Nuevo Laredo 2000 B 727 22 6.3 4.63% 

Campeche 2,500 B 727 20 5.8 4.69% 
Matamoros 2,300 B 727 22 9 6.61% 

Puerto Escondido 2,300 B 727 16 6.7 6.77% 
Loreto 2,200 B 727 15 6.7 7.22% 

Guaymas 2,350 B 727 16 8.9 8.99% 
Chetumal 2,208 B 727 15 8.8 9.48% 

Cd. Obregón 2,300 M080 20 24.7 19.97% 
Querétaro 1,900 B 737 15 21.0 22.63% 

Toluca 4,200 B 747 35 76.3 35.24% 
Cd. del Carmen 2,190 B 727 30 73.6 39.66% 
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Nacionales 

Longitud de Avion 
Capacidad de Operaciones Estin13cion de la 

Aeropuert? operaciones pOI prol11edio por dla utl. laCl011 alío pista (111) Maxilllo hora Jlío 2003 2003 
TamuJn 1400 F -27 14 0.4 0.46% 

Tehuacán 1,700 ATR- 42 15 0.7 0.75% 
Puerto Escondido 2,300 B 727 16 6.7 6.77% 

Uruapan 2,400 B 727 16 7.7 7.78% 
Colima 2,300 B 727 16 9.3 9.40% 

Cd. Victoria 2200 B 727 18 11.1 9.97% 
Cuemavaca 2772 B 737 14 9.6 t 1.09% 
Poza Rica 1800 B 727 20 16.2 13.09% 

Tepic 2,300 B 727 14 14.5 16.74% 
T uxtla Gutlérrez 2500 B 727 22 27.2 19.99% 

Claves: F-27 Fokker F 27 Friendshlp (40 a 50 pasajeros) (wri>o hélice) ATR-42 Avtons de Transport RégIonal (40 a 50 pasajeros) 
(wri>o hélice) MD80 McDonnell DOlIdas 80 (140 a 170 pasajeros) (Wri>o reactor) 8737, 8727, 8747 Boelng 737, 727, 747 

(1 ()() a 140; 150 a 190; 350 a 400 pasajeros) 
Not.1S: 1) No se Incluyen datos sobre las cuatro tennlnales que operan en aeropuertos militares, Ter.ln, Copalar, lxtepec y Loma 
Bonita, ni de Palenque (Internacional) y San Cristóbal de Us úsas (nacional), por omisión de Infonnadón en la fuente. 2) La 
estimación de la utilización se calculó considerando 12 horas de operación por dla y tomando la ocupación promedio de los 

aeropuertos de Guadalajara, úncún y Monterrey, como la ocupación máxima de referencia. 
Fuentes: InfraestrucWra, equipo y capacidad: ASA, SIsterm EstadIstIco AeroportUario 2004. Demanda: EstimacIón propia con 

Infonnadón de la DGAC. 

El factor de utilización estándar es un parámetro que pretende que la estimación sea más 
"realista", considerando que ningún aeropuerto trabaja en la realidad al 100% de su capacidad 
teórica. En la fórmula, el efecto que produce es que el resultado es una proporción del nivel de 
utilización real que se presentó en un conjunto de aeropuertos seleccionados y no de la 
capacidad teórica del aeropuerto. 

Para obtener un valor del factor de utilización estándar que reflejara el comportamiento real de 
los aeropuertos mexicanos, se decidió calcular un promedio de la utilización de los aeropuertos 
de Cancún, Guadalajara y Monterrey, que son los de mayor demanda en el sistema y por tanto 
considerables como modelo de comparación de utilización satisfactoria. Para determinar este 
factor se decidió exceptuar al aeropuerto de la Ciudad de México, por considerársele atípico en 
el sistema. 

La ocupación promedio de los aeropuertos de Cancún, Guadalajara y Monterrey resultó del 
51.54% y el factor de utilización estándar es su valor recíproco, así que en la fórmula, el FUE es 
igual a 1.94. 

La intención de introducir el factor de utilización promedio en la fórmula es que el resultado no 
sólo sirva para identificar aeropuertos con problemas de subutilización, sino que también ofrezca 
una idea más precisa de la utilización que en la actualidad se está presentando en las terminales, 
en comparación con los aeropuertos más utilizados en el sistema. 

Para analizar el nivel de utilización de un aeropuerto se ha considerado que también se debe 
tener en cuenta la longitud de la pista y el avión máximo operable en la terminal, por 
consideraciones similares a las que se hicieron respecto a la capacidad de la pista, esto es que no 
basta con que el aeropuerto se use poco para considerarlo digno de una atención especial, sino 
que una agravante importante es que tenga una pista grande y que pueda recibir un avión al 
menos mediano, como un Boeing 72 7. 

38 



Al observar la tabla 2.7 se encuentra que entre los aeropuertos administrados por ASA hay un 
intervalo considerablemente amplio de variación de la longitud de la pista, desde 1,400 metros 
en Tamuín, hasta 4,200 metros en el de Toluca. 

Evidentemente la longitud de la pista necesaria está muy relacionada con el tamaño de avión 
máximo y con la altura sobre el nivel del mar a la que está localizada la terminal. 

Con respecto al avión máximo que se puede recibir, se observa que sólo dos terminales están 
limitadas a aviones chicos, Tamuín y Tehuacán, en el caso de la categoría nacionales y 
Querétaro, en la categoría internacionales. Todas las demás terminales pueden atender aviones 
medianos, como el Boeing 727 y el M080. Por otra parte, el aeropuerto de Toluca es el único 
que puede recibir aviones muy grandes, como el Boeing 747, que es de cabina ancha. 

Con relación a la última columna de la tabla 3.7 se observan diferencias entre las dos categorías 
en que están clasificadas las terminales aeroportuarias, nacionales e internacionales. En general, 
los aeropuertos destinados a servicios nacionales tienen porcentajes de utilización más bajos que 
los Internacionales, siendo los más bajos Tamuín y Tehuacán, con una utilización muy cercana al 
cero (menos de una operación promedio al día) y el más alto Tuxtla Gutiérrez, con una 
utilización del 20%. 

El promedio de utilización de este grupo de aeropuertos (nacionales) es de 9.6%, y se tiene 
cinco aeropuertos por debajo del promedio y cinco aeropuertos por encima de este valor. El 
promedio se encuentra entre las terminales de Colima y Ciudad Victoria, con alrededor de 1 O 
operaciones aeronáuticas diarias. Aunque Tamurn y Tehuacán tienen muy poca demanda, casi 
nula, Igualmente estas terminales tienen una capacidad de oferta muy limitada, con pistas cortas 
y un avión máximo admisible pequeño. 

Para el caso del grupo de aeropuertos disponibles para la prestación de servicios internacionales, 
el valor más pequeño del rndice de utilización corresponde a la terminal de Nogales, que también 
atiende menos de una operación por día, con una pista de 1800 metros y un avión máximo 
bastante pequeño. 

La terminal con mayor utilización de esta categoría es la de Ciudad del Carmen, con un índice 
muy cercano al 40% y cerca de 75 operaciones diarias, aunque, como ya se mencionó, son 
mayormente despegues y aterrizajes de naves pequeñas, incluso helicópteros, que atienden los 
movimientos de la industria petrolera, entre la isla y el Golfo de Campeche. 

El promedio de utilización de los aeropuertos internacionales administrados por ASA es de 
14%, estando ocho aeropuertos por debajo de esta cifra y sólo cuatro por encima (de 20% a 
40%). Estos cuatro aeropuertos no se encuentran en una situación crítica, el de Querétaro y 
Cd. Obregón son bastantes pequeños y los de Toluca y Ciudad del Carmen por el momento 
tienen una vocación especializada, el primero en la paquetería de Federal Express y parte de la 
carga internacional que tiene como destino la Ciudad de México, y el segundo en las compañías 
petroleras, que les generan una cierta demanda estable. 

Los aeropuertos que tienen los mayores problemas de subutilización son los -que están por debajo 
del promedio de ocupación de la categoría y que tienen una buena capacidad de oferta: Nuevo 
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Laredo, Campeche y Matamoros. Todos ellos están operando alrededor del 5% de su capacidad 
operativa estándar (comparada con los de mayor ocupación en el sistema), atendiendo entre 5 y 
9 operaciones dianas con pistas entre 2000 y 2500 metros y con capacidad para recibir aviones 
medianos. 

Estos tres aeropuertos son los que en este análisis se han encontrado con menor utilización y que 
se cree pudieran encontrarse en una situación de relativa emergencia operativa; aunque en 
general se espera que todas las terminales administradas por el organismo público deberán tener 
una atención especial en buscar fuentes alternas de actividades comerciales que les ofrezcan 
ingresos adicionales y una mayor ocupación de sus instalaciones, como las que se señalan en el 
siguiente capitulo de esta Tesis. 



Capítulo 3 Estrategias de desarrollo aeroportuario en un entorno 
de mercado 

3. 1 Las relaciones comerciales al interior del sistema de transporte aéreo: 
integración de componentes por planificación central o por equilibrio de 
mercado 

El transporte aéreo moderno es una industria compleja, integrada por varios elementos 
constitutivos, cada uno con misión y características propias, que se interrelacionan combinando o 
complementando sus funciones sustantivas, con el fin común de ofrecer servicios de transporte 
aéreo de pasajeros y/o carga, a la sociedad. 

La figura 3.1 muestra un esquema conceptual, basado en )arach (2001), en el que se presentan 
algunos de los componentes básicos del sistema de transporte aéreo y las relaciones comerciales 
que se establecen normalmente entre ellos. 

Cuando los sistemas de transporte aéreo son administrados por un organismo administrativo 
Integrador, como en el caso de un gobierno nacional, el sistema es concebido, desarrollado y 
gestionado en conjunto, integrando todas las funciones administrativas (planeación, organización, 
dirección y control) y asignando tareas y objetivos para cada componente, mediante un proceso 
de planificación centralizado que define la misión y cuotas de producción para cada elemento. 

En tal modelo de configuración sistémica, la mercadotecnia es una función empresarial 
(normalmente utilizada por las aerolíneas y los agentes de ventas del servicio) que se dirige casi 
exclusivamente hacia los usuarios finales, debido a que la producción y productividad del sistema 
se miden a partir de las ventas concretadas con los usuarios finales, ya sean pasajeros o 
productores de carga. 

En contraste, en los sistemas que se establecen y organizan por medio de un mecanismo de 
mercado, la misión y las cuotas de producción de los componentes se definen mediante un 
equilibrio interno que se alcanza a través de un proceso de competencia entre los elementos con 
funciones similares. 

En este segundo modelo, el sistema se desintegra desde el punto de vista administrativo, pero 
subsiste estructuralmente a través de la división básica de funciones y las interrelaciones 
necesarias para permitir y mantener el objetivo común de servicio, que, sin embargo, no 
necesariamente coincide con los objetivos particulares de cada uno de los componentes. 

Existen algunas diferencias significativas entre los dos modelos de configuración sistémica 
descritos previamente. En primer lugar, en el modelo del equilibrio de mercado, se establecen 
administraciones relativamente independientes para cada componente. Estas administraciones 
consideran á los componentes como centros de negocios y, ante la hoy común ausencia de 
subsidios gubernamentales, cada una de estas empresas tienen obligación de generar y cuidar sus 
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propios recursos (humanos, materiales y financieros), con una perspectiva de rentabilidad 
económica individual. 

Figura 3. t 
Esquema de relaciones comerciales en el sistema de transporte aéreo 

Proveedores de 
infraestructura y 

equipo 

/ / 

Agentes 
de carga 

Administración 
aeroportuaria 

Aerolíneas 
(pasajeros y 

carga) 

ConsumidOr 
final 

ProveedOres de 
servicios / \ 

Agentes de viajes y 
Operadores turísticos 

.. 
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. ... . ... '_ . _ ' .. . _ ._ ._. _ . ... . _ . _ . .. ... . ... . _. _ . .. ' ... . _ . .. . .. . _ ._ ..... ... . _._ ._ ._._ . ... . ....... . ... . _ . _ ._ ._ . _ .... . _. _1 

Relaciones de mercado "negocio - negado": 

Relaciones de mercado actuales "negado - consumidor'": 

Nuevas relaciones de mercado "negocio - consumidor": - ----_._---+ 

Elaboración propia, basado en: )arach, David. The evolut/on of J;rpolt I7Ii1nJgement PfilctJCt!S: towJrdI J mult/-poInt, 
mult/-service, I7Ii1rket/ng-drlven Rnn. )oumal of Air Transport Management, 200 1_ 

Otra diferencia significativa con el modelo de planificación centralizada, consiste en la existencia, 
por definición, de un proceso de competencia entre componentes relativamente redundantes o 
que realizan funciones similares, que les obliga al planteamiento de estrategias mercadotécnicas 
que tienen como objetivo de servicio no sólo a los componentes internos con los que 
tradicionalmente se relacionan comercialmente, sino también a los usuarios finales y nuevos 
usuarios, o segmentos de mercado, que anteriormente no se consideraban objeto de servicio del 
sistema en general, o del componente en particular. 

Adicionalmente, el ambiente de competencia y la necesidad' prioritaria de superar a los 
adversarios para sobrevivir, obliga a un mayor desarrollo de las habilidades empresariales para 
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generar y atraer demanda, esto es, obliga a asumir una actitud mucho más enfocada al exterior 
de la empresa. 

En la actualidad, en muchos países, los sistemas de transporte están viviendo una transición entre 
el modelo de planificación central y el modelo orientado al mercado. Esto se debe a que ha sido 
común que los estados nacionales desarrollaran en el pasado sus sistemas de transporte con base 
en los recursos y la administración de organismos públicos, pero que paulatinamente estén 
concesionando la organización y prestación de los servicios públicos de transporte a particulares, 
en muchas ocasiones conservando la función rectora, pero desintegrando en unidades de 
negocios, los sistemas que anteriormente eran gestionados en conjunto. 

Por la estructura de configuración del sistema, la transición entre estos dos modelos de desarrollo 
y gestión es más difícil para algunos componentes que para otros. Así, en el caso del equilibrio 
de mercado, los componentes que tienen relación directa con el objeto de servicio y ventas del 
sistema en conjunto, tienen mayor experiencia y están mejor preparados para las actividades 
mercadotécnicas que aquellos que previamente estaban únicamente relacionados 
"comercialmente" con otros de los componentes al interior del propio sistema, y asumen la 
transición con mayor naturalidad, al menos desde el punto de vista comercial. 

En el caso del transporte aéreo, las aerolíneas, los agentes de carga y los agentes de viajes, en 
ambos modelos tienen contacto directo con los usuarios finales y están más acostumbrados a 
establecer estrategias y tácticas de mercado para competir por la demanda; en cambio, los 
aeropuertos tradicionalmente han tenido una relación casi nula con la fuente externa de recursos 
y han dependido en lo económico, tanto del pago de servicios prestados a las aerolíneas, como 
de los subsidios provenientes de los gobiernos locales y nacional. Lo grave del asunto es que estas 
dos fuentes de ingresos hoy día no están aseguradas para un número importante de aeropuertos, 
que aparentemente han quedado "fuera de lugar" ante los cambios en la organización del 
transporte aéreo en muchos países. 

Por lo anterior, para las administraciones aeroportuarias el nuevo enfoque de mercado 
representa un reto de mayor magnitud, puesto que la definición de condiciones de organización 
que los nuevos esquemas económicos establecen para la viabilidad de las empresas, las obliga a 
asumir los cambios de enfoque y estrategia con la mayor celeridad y determinación posible, pues 
se corre el riesgo de perder la carrera por la permanencia y la funcionalidad. 

Si bien la tendencia señalada es cierta y está presente en las estrategias de desarrollo de 
prácticamente todas las terminales aeroportuarias, la situación es especialmente crítica en el caso 
de las terminales aéreas que deben su existencia a objetivos sociales de desarrollo regional y que 
tienen bajos niveles de demanda de servicios aeronáuticos tradicionales, como son la mayoría de 
las terminales que en nuestro país han permanecido bajo la administración directa del organismo 
público Aeropuertos y Servicios Auxiliares, después del proceso de concesionamiento a la 
iniciativa privada de los principales aeropuertos de la red aeroportuaria nacional. 

Como ya se ha señalado en capítulos anteriores, las terminales aeroportuarias en México se 
diferencian notablemente en cuanto a los volúmenes de demanda de transporte que atienden, de 
tal manera que las terminales con altos niveles de conexión y operaciones tienen menos 
problemas financieros y de competencia, puesto que la red mexicana de transporte aéreo es 
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relativamente pequeña y tiene sus núcleos principales de generación y atracción de carga 
claramente definidos. 

En cambio, las terminales que se localizan en la periferia de la red fundamental de movilidad 
aérea en nuestro país, están enfrentando mayores problemas para mantenerse funcionales y 
requieren de un mayor esfuerzo e imaginación para establecer estrategias que diversifiquen sus 
actividades substanciales y/o acrecienten el valor agregado de las actividades que actualmente 
desarrollan. 

3.2 La gestión de aeropuertos en un ambiente de mercado abierto a la 
competencia 

3.2.1 La gestión aeroportuaria tradicional: el enfoque comercial limitado 

En el pasado, la mayoría de los aeropuertos funcionó básicamente como una herramienta para la 
generación de extemalldades macroeconómicas (Jarach¡ 2001), potenciando el desarrollo 
Industrial y turístico de su área geo-económlca de influencia, esencialmente mediante el 
mejoramiento de su accesibilidad a través de la conexión al sistema mundial, o al menos 
nacional, de transporte aéreo. 

La misión de los aeropuertos consistió fundamentalmente en la atención operativa de las 
aerolíneas que hubieran decidido, o que hubieron sido designadas, a ofrecer servicios en ese 
destino geográfico, brindando con ello un servicio público a la comunidad en su conjunto y en 
muchas ocasiones sin perseguir objetivos de rentabilidad económica. 

Su principal objetivo de política pública ha sido el desarrollo de la región, epecialmente desde 
una perspectiva macroeconómica, en función de su itegración geo-política con las demás 
regiones y ciudades del país. 

Desde el punto de vista técnico, los objetivos de calidad de la administración y operaClon 
aeroportuaria, se concentraron principalmente en lograr la mayor eficiencia posible en la 
funcionalidad operativa del aeropuerto, casi estrictamente en relación con las maniobras de 
despegue, aterrizaje y control de vuelo de las aeronaves, así como con las actividades adicionales 
que realizan las aerolíneas en la terminal aeroportuaria, cómo la atención de los pasajeros en la 
tramitación de boletos, registro y documentación, manejo de equipaje, salas de espera, etcétera. 

La eficiencia del aeropuerto, al igual que la de las aerolíneas y el sistema en su conjunto, se solía 
medir principalmente en función del número de pasajeros atendidos y también, aunque menos 
importante, en el número de operaciones aeronáuticas realizadas. Casi siempre fue menos usual 
medir la eficiencia mediante la comparación de los recursos consumidos, contra las ventas 
realizadas, o los ingresos percibidos. Esto, como ya se explicó antes, se debe a que el sistema se 
administraba en conjunto y la medida de eficiencia se definía y medía a través de la acción del 
conjunto y no de los componentes. 
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También en lo comercial las antiguas formas de administración tenían repercusiones importantes, 
pues dado que las relaciones de mercado estaban predefinidas, la función comercial en las 
empresas no estaba muy desarrollada, además de que casi el cliente único del aeropuerto estaba 
constituido por las aerolíneas, mismas que tampoco evaluaban comercialmente a sus prestadores 
de servicios aeroportuarios, puesto que no tenían opciones para elegir y además, porque 
tampoco estaban muy presionadas en cuanto a sus indicadores de rentabilidad. 

Se puede decir que los aeropuertos han operado principalmente como un medio de enlace entre 
usuarios y aerolíneas y rara vez como empresa de negocios, con intereses de rentabilidad 
económica, e intereses comerciales de mayor diversidad de mercados y servicio al cliente. 

Un buen ejemplo lo constituye el segmento de la carga aérea, pues el poco interés comercial 
tradicional de las aerolíneas por esta actividad, se ha reflejado en una evidente escasez de 
esfuerzos por parte de los aeropuertos para desarrollar este mercado de transporte. Aunque con 
ello hubieran podido potenciar su función logística, superando el papel simple de terminal 
unimodal, uniservicio, hacía el desarrollo de una posible función más avanzada de plataforma 
logística, esencialmente multimodal y multiservicio. 

Este enfoque poco comercial en la gestión de los aeropuertos acusa graves problemas de 
inadaptación a los nuevos esquemas de desarrollo basados en la apertura de los mercados a la 
competencia y a la administración individualizada de unidades de negocios. 

Evidentemente, los mayores problemas se presentan en las terminales con menores volúmenes de 
demanda tradicional de actividades aeronaúticas, especialmente las que fueron establecidas bajo 
criterios diferentes a los comerciales o de atención a fenómenos de movilidad, sino a criterios 
sociales de desarrollo regional o de integración geo-polftica. 

La Teoría Administrativa enseña que en situaciones de cambio ambiental acelerado, o peor aún, 
de cambio estructural dentro de un sistema, como el que sufren actualmente las terminales 
aeroportuarias señaladas, las empresas deben recurrir a la planeación de su futuro estableciendo 
múltiples premisas sólidamente fundamentadas en la mayor cantidad posible de información 
proveniente del entorno, esto es del mercado. 

La situación de cambio no sólo actúa sobre las actividades de planeatión empresarial, sino que 
impacta todas las áreas de actividades de la empresa, puesto que se hace necesario revisar tanto 
las actividades substantivas, como las colaterales, determinar los nuevos intereses y clientes 
trascendentes, y adaptar los recursos y estructura de la empresa a los nuevos objetivos. También 
estas actividades exigen una gran cantidad de información proveniente del mercado. 

En ambientes de mayor competencia o de cambio acelerado la función mercadológica asume un 
carácter estratégico dentro de la empresa y se hace necesario su desarrollo y profesionalización, 
haciendo uso de las técnicas más avanzadas de análisis y toma de decisiones. El análisis de los 
mercados constituye el canal de comunicación entre los tomadores de decisiones en la empresa y 
su entorno; sin esta función la empresa vive una situación de aislamiento que puede resultar 
grave ante un ambiente cambiante y la presión de la competencia'. 
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3.2.2 Una opción estratégica: la definición funcional del aeropuerto dentro de una red 
jerarquizada de transporte aéreo 

Hoy día muchas empresas de transporte enfrentan la necesidad de reestructurar su esquema 
organizacional para poder desarrollar las nuevas funciones de análisis de mercados. 

También se ha hecho necesaria la revisión de las actividades y servicios ofrecidos, para 
determinar cuáles son las que ofrecen mayores dividendos y opciones de desarrollo, así como 
cuáles son las que merecen los mayores esfuerzos de la empresa en términos de calidad de 
servicio. Técnicas como el análisis de Pareto, pueden ser de gran ayuda para definir los 
segmentos de mercado, o clientes, que resultan más rentables y hacia ellos poder enfocar las 
mayores inversiones en términos de nivel de servido. . 

Profundizando aun más, la empresa puede revisar la gama de servicios que ofrece y evaluar la 
posibilidad de cambiar, en el mediano o largo plazo, el carácter sustantivo o colateral de algunos 
de ellos, entendiendo por actividades sustantivas aquellas cuya participación en los ingresos de la 
empresa es tan alta que prescindir de ellas pondría en peligro la salud financiera de la 
organización. 

En el caso de los aeropuertos, una de las opciones disponibles consiste en revisar la función que 
se cumple dentro de la estructura del sistema de transporte aéreo, puesto que en algunos 
sistemas modernos no todas las terminales cumplen con las mismas funciones tradicionales de 
simple intermediario entre aerolíneas y pasajeros, sino que algunas realizan mayores funciones 
operativas, como plataformas de transferencia, o centros de procesamiento y distribución, tanto 
de carga, como de pasajeros. 

los modernos sistemas de organización espacial de redes conocidos como "Hub and spoke" 
(sistema centro - periferia, en castellano'~) estructuran jerárquicamente sus terminales, 
basándose en una diferenciación funcional, de tal manera que algunas de ellas operan como base 
de operaciones de una o más aerolíneas y como centro de convergencia de rutas, y las demás 
operan como terminales o extremos ,de la red, generando y atrayendo viajes. 

la idea es que la demanda generada en cualquiera de los extremos de la red se traslada primero 
a un centro (nodo) de convergencia de rutas y de concentración de demanda (el hub) y de ese 
punto es redirigida a otro centro (hub) (o a una terminal periférica de destino), para ser de 
nuevo consolidada en un solo envio, sucesivamente, hasta alcanzar su destino final. 

El sistema "hub and spoke", al que se puede llamar de estructura jerárquica, genera líneas de alta 
demanda entre los nodos de distribución, mismas que se convierten en rutas troncales en las que 
operan vehículos de alta capacidad y se alcanzan grandes economías de escala; las líneas 
restantes, que tienen menores niveles de demanda, y que conectan los nodos con las terminales 
periféricas, se atienden por medio de vehículos de baja capacidad, adecuando las características 
de la oferta a los volúmenes de demanda en toda la red. 

16 la traducción literal es "centro y rayo" y es una analogía, en la red de transporte, tomada de las ruedas de bicicleta 
o motocicleta en las que hay un centro al que convergen todos los rayos que sostienen la rueda. 
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Evidentemente, en el arreglo jerarquizado existen mayores actividades de transferencia (en los 
hubs) que en el arreglo tradicional, lo cual puede aumentar la longitud y duración de los viajes 
en promedio; sin embargo, al ordenar los movimientos y concentrar la demanda, permite un uso 
más racional de los recursos, tanto infraestructura como equipo de vuelo, que a la larga puede 
implicar reducciones importantes en los costos de producción de los servicios. 

Los sistemas jerarquizados han sido una respuesta estratégica del transporte aéreo a los 
problemas financieros que las aerolíneas han enfrentado en las últimas décadas, a raíz de la 
apertura a la competencia, el ingreso de nuevas aerolíneas al mercado y la guerra de tarifas 
desatada por la desregulación económica iniciada en los años ochenta. Estos nuevos arreglos 
estructurales de las redes de transporte, también han promovido la asociación entre aerolíneas, 
buscando alcanzar mayores coberturas con una menor utilización de recursos, evitando la 
duplicidad de servicios por medio del ordenamiento del sistema y es muy probable que estas 
formas de organización se extiendan, en los próximos años, aun a los mercados domésticos, que 
al· ser relativamente pequeños casi no han sido objeto de organización mediante esquemas de 
consolidación de la demanda. 

Jarach propone que en una red jerarquizada hay dos tipos posibles de nodos centrales (hubs), a 
los que denomina primario y secundario, cuyas funciones principales se describen en el cuadro 
3.1, junto con la descripción funcional de las otras dos opciones que se Identifican para los 
aeropuertos, a las que se denominan aeropuerto periférico y aeropuerto de carga. La tesis de 
Jarach consiste en afirmar que un aeropuerto puede partir de una autodefinlción estratégica 
tradicional, para optar por un cambio táctico y convertirse en un aeropuerto orientado al 
mercado; o Incluso, cambiando la definición estratégica de su posición dentro de la red, optar 
por otra función, que podría ser la de aeropuerto de carga, nodo secundario, y en la medida de 
lo posible nodo primario. 

Cuadro 3. t 
Posibles funciones de un aeropuerto dentro de una estructura lerarquizada de transporte aéreo 

El aeropuerto opera como núcleo de concentración-distribución de 
demanda, para una red de aeropuertos periféricos, para una o más 

Nodo (hub) Primario aerollneas troncales. Se localiza en centros urbanos de gran Importancia 
económica que pueden generar significativos movimientos O-D por si 
mismos, tanto de carga como de pasajeros (negocios turismo). 
Suele pertenecer a una asociación comercial entre una aerolínea regional 

Nodo (hub) secundario y la terminal aeroportuaria, se convierte en hub para una red de baja 
densidad. También puede ser desarrollado por una aeroUnea troncal, 
enfoúndose en operaciones de largo alcance. 
El aeropuerto ofrece servicios punto a punto, o ligado con un hub 
primario o secundario. SI es tradicional, básicamente es un enlace 

Aeropuerto periférico (tradicional logistlco entre aeroUneas y pasajeros; ofrece servicios adicionales mínimos, 

u orientado al mercado) mantiene una función de terminal unlmodal y sus Instalaciones no son 
especializadas. SI está orientado al mercado, ofrece servicios adicionales o 
con valor agregado, puede ser una terminal multimodal y tener 
instabclones especializadas en las diversas funciones que desarrolla. 
El aeropuerto tiene a uno o más operadores de carga o paquetería, como 
su fuente principal de negocios, aunque también ofrece servicios 

Aeropuerto de carga tradicionales para pasajeros. la terminal tiene infraestructura adecuada 
para el manejo eficiente de carga, aunque ésta puede ser desarrollada por 
la propia empresa carguera. 

Fuente: ElaboraCión propia, partiendo de la propuesta de jarach (2001). 
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La intención del cambio de definición estratégica del aeropuerto, en cuanto a su posición 
funcional dentro de la red, consiste en mejorar su posición estratégica dentro del sistema, 
fortalecer su competitividad frente a sus competidores y aumentar los volúmenes de demanda 
atendidos. 

Es importante señalar que esta estrategia competitiva consiste en una conocida técnica 
mercadotécnica de diferenciación de producto y paradójicamente implica salirse de la 
competencia dentro del segmento de mercado en el que originalmente se encontraba inscrito, 
para moverse hacia otro segmento de mercado en el que nonnalmente hay menos competencia, 
por haber menos competidores que hayan desarrollado los atributos de servicio específicos del 
segmento especializado. 

En los mercados abiertos a la competencia, las estrategias tradicionales consisten en el 
mejoramiento de la productividad para lograr abatir el precio del producto, en el mejoramiento 
de las técnicas de mercado para atraer clientes y el mejoramiento de los niveles de servicio para 
conservar a los ya existentes. En la estrategia de diferenciación del producto, lo que se busca es 
cambiar el segmento de mercado en que se compite, nonnalmente fonnando o fortaleciéndose 
en lo que se denomina un nicho de mercado, mediante la Identificación de un segmento de 
demanda que requiere un servicio más especializado o novedoso y en el que, aunque los costos 
de producción sean más altos, puede haber mayor demanda (por no estar segmentado el 
mercado) y los precios no están sujetos a la presión de una competencia intensa. 

Evidentemente, el cambio de rol estratégico para el aeropuerto depende, en gran medida, de la 
asociación estratégica con alguna aerolínea a la que resulte conveniente establecer su base de 
operaciones regionales o su nodo de concentración de operaciones en el aeropuerto en cuestión. 
Esto es válido tanto para el caso de los nodos centrales, como para los aeropuertos de carga. 

En este sentido resulta prioritaria la sensibilidad y habilidad de los administradores del aeropuerto 
para, primero, detectar las áreas de mercado potencialmente atractivas en el mediano y largo 
plazo, segundo, establecer las negociaciones y asociaciones correspondientes con las empresas 
que se establecerían en la tenninal, y tercero, conseguir los financiamientos para emprender el 
proceso de especialización de la tenninal, lo cual también podría correr por cuenta de la 
aerolínea o empresa asociada. 

Respecto a la localización geográfica de la tenninal, como factor detenninante de su viabilidad 
como centro de operaciones regionales, nacionales o incluso internacionales de una o más 
aerolíneas, de pasajeros o carga, conviene señalar que el transporte aéreo posee ciertas 
características particulares que aumentan las posibilidades de muchas tenninales para constituirse 
en nodos centrales de parte de la red, o de la red misma. 

En general, se sabe que la ubicación geográfica de una tenninal determina su área de 
competitividad económica dentro de la red de transporte, debido a que los costos de producción 
del servicio suelen ser una función directa de la longitud de los desplazamientos y, por lo tanto, 
los nodos localizados en los sitios estratégicos que minimicen los costos de desplazamiento (o más 
bien, los costos generalizados de transporte), dentro de toda la red, suelen ser los que tienen 
mayores ventajas para constituirse en centros operativos. 

48 



UPlnUa 

Esta relación entre localización y competitividad económica es totalmente válida para todos los 
modos de transporte; sin embargo, es importante tener en cuenta que esta premisa es más 
determinante para los modos de transporte terrestre que para el transporte aéreo, puesto que los 
primeros enfrentan mucho mayores impedancias en los desplazamientos espaciales y, por lo 
tanto, la influencia de la variable distancia en la función de costos es mucho más alta, 
especialmente en los desplazamientos de mayor longitud. 

Por ejemplo, en un estudio sobre el transporte aéreo de carga realizado en el IMT, se encontró 
que la movilidad nacional efectivamente mantiene una alta correlación entre distancia y 
volúmenes de carga transportados, pero que, contrariamente al comportamiento "normal" en las 
redes terrestres, el factor distancia interviene como un elemento promotor de viajes y no como 
disuasor, es decir la correlación es positiva, al menos en los segmentos de distancia observados · 
en el estudio. 

Este comportamiento sugiere que la localización de los nodos es un factor que se comporta de 
manera "pOCO convencional" en el caso de las redes de transporte aéreo y una posible 
explicación se centra en la enorme capacidad de este modo de transporte para superar distancias 
con relativa facilidad, especialmente distancias que resultarían muy grandes para los modos de 
transporte terrestre. 

De aquí que se considere factible la posibilidad de plantear como opción estratégica de 
competitividad el cambio de función substancial dentro de la red de transporte aéreo, en el caso 
de alguna terminal que eventualmente estuviera enfrentando problemas por escasez de demanda, 
sin resultar enormemente Iimitante su localización geográfica, excepto para casos muy 
particulares. 

Dentro de este orden de ideas, se infiere que otros factores resultan más importantes, que la 
localización, para determinar la competitividad de un aeropuerto como centro de operaciones de 
una aerolínea, especialmente factores relacionados con las facilidades para realizar actividades 
especializadas en la terminal. 

3.2.3 Un ejemplo de desarrollo de negocios: el centro de transferencia intermodal de 
carga de Estafeta Mexicana en el aeropuerto de San Luis PotosI . 

Otra posibilidad que existe como alternativa a la función de aeropuerto periférico dentro de la 
red de transporte aéreo, es la de aeropuerto de carga. 

En México, el transporte de carga aérea, tanto doméstica, como internacional, registró tasas de 
crecimiento muy altas y sostenidas durante toda la década de los noventa, en contraste con el 
comportamiento del segmento del transporte de pasajeros que resultó bastante afectado por los 
problemas financieros generalizados que enfrentó el sector en esos años. Ha sido hasta los años 
2000 y 2001, que el transporte doméstico de carga pareciera haber sido afectado por la oleada 
de decrecimiento de la demanda que se ha presentado en casi todos los países del mundo 
occidental'. 
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En 1990, se transportaron poco más de 150 mil toneladas de carga en México, incluyendo 
tanto carga doméstica como internacional, y para el año 2000, esta cifra se vio incrementada 
hasta poco más de 500 mil toneladas lo cual equivale a una tasa promedio de crecimiento 
exponencial de alrededor de 15% por año. 

Estas cifras hacen evidente que el nuevo modelo de desarrollo económico ha fomentado la 
demanda de servicios de transporte tradicionalmente poco utilizados, como el transporte aéreo y 
hay algunas empresas que han aprovechado adecuadamente esta coyuntura para expandir sus 
actividades comerciales . 

. Un caso muy interesante lo constituye la empresa Estafeta Mexicana, que tomó la decisión 
estratégica de desarrollar un sistema de transporte aéreo para apoyar y complementar 
poderosamente su red de distribución terrestre. 

Entre los cambios e innovaciones importantes que han sido necesarios para el desarrollo del plan 
estratégico, operativo y comercial de largo plazo de la empresa, está el crear una importante 
empresa filial, "Estafeta Carga Aérea", que actualmente opera tres aviones Boeing 737, 
adaptados para transportar carga exclusivamente, que tiene su base de operaciones en el 
aeropuerto internacional de San Luis PotosI, y que Inició su funcionamiento en el alío 200 1 . 

En los terrenos aledalíos al aeropuerto, Estafeta construyó un moderno centro de transferencia 
intennodal, totalmente mecanizado y computarizado, que le pennlte Intercambiar paquetería y 
carga aérea, entre tos modos terrestre y aéreo (Incluyendo también la simple transferencia entre 
rutas del mismo modo, por supuesto), operando como centro de convergencia de las tres rutas 
aéreas y las casi treinta rutas terrestres que confonnan su red logfstica de distribución. El 
establecimiento del centro de intercambio, también implicó la construcción de accesos viales 
terrestres y calles de rodaje para las aeronaves, que comunican el centro de distribución con el 
área de pistas del aeropuerto. 

Evidentemente, la inversión económica necesaria para desarrollar este moderno y eficiente 
sistema logfstico (técnico - operativo - comercial) ha sido muy grande, y ha implicado presiones 
financieras importantes para la empresa en el corto plazo, puesto que el tiempo de recuperación 
de inversiones de esta magnitud es extenso y depende en gran medida del crecimiento de la 
demanda que resulta del mejoramiento en la calidad del servicio y del incremento en la 
capacidad de oferta de la empresa. 

Afortunadamente, la elasticidad de la demanda respecto a la calidad del servicio, ha sido lo 
suficientemente sensible como para mostrar una respuesta positiva ante las mejoras y pennitir 
que se haya mantenido un crecimiento constante en los dos años que se tiene operando el nuevo 
servicio, aún a pesar de que en el año 2003 las cifras totales de carga aérea doméstica 
transportadas en el país han presentado un sensible descenso en comparación con 200 1. 

El crecimiento de la demanda ha justificado que la empresa se muestre optimista ante el 
desarrollo futuro de la cobertura de su red de distribución y que incluso esté actualmente 
desarrollando algunos destinos internacionales, en los EEUU, aprovechando el importante 
corredor aéreo que ya existe entre los aeropuertos de Mérida y Miami'. 
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El comportamiento positivo de la demanda es resultado, sin duda, de los cambios registrados 
recientemente en la mentalidad del productor mexicano promedio, o al menos del que opera en 
los sectores comercialmente más evolucionados, que hoy explora y utiliza opciones logísticas más 
complejas y poco tradicionales, aunque aparentemente puedan resultar un poco más caras de 
inicio, pero que le ofrecen una mayor confiabilidad y la posibilidad de estructurar cadenas de 
distribución o aprovisionamiento más complejas y eficientes. 

Para el aeropuerto de San Luis Potosí, el establecimiento del centro de transferencia de Estafeta 
ha significado un reposicionamiento estratégico de gran trascendencia dentro de la red doméstica 
de transporte de carga. 

En el estudio realizado sobre el transporte doméstico de carga aérea en el año de 1999, el 
aeropuerto de San Luis Potosí ocupó un modesto lugar 44, de un total de 62 aeropuertos que 
manejaron carga aérea en ese año, enlistándolos por la carga total transportada. Esta posición 
poco destacada, incluso no justificó que esa terminal fuera incluida dentro de la denominada red 
estratégica de transporte aéreo, misma que atendió el 80% de los movimientos de carga aérea 
en el país. 

Cuadro 3.2 
aenJpU1erto de San luis Potosí en los al\os 200 1 

Fuente: Elaboración propia con Información proporcionada allMT por la DGAC, de la SCT, y la publicación uLa 
Aviación Mexicana en Qfras", ediciones de los allos 2001,2002, Y 2003. 

En el cuadro 3.2 se muestran los datos de la carga doméstica atendida en el aeropuerto de San 
Luis Potos! en los años citados, siendo muy notable el incremento registrado a partir del inicio de 
operaciones del centro de transferencia de carga de Estafeta Mexicana, puesto que pasa de un 
promedio cercano a las 500 toneladas anuales en los años previos, hasta poco más de siete mil 
toneladas en 2003. Cabe mencionar que la empresa tiene proyectado que en el año de 2005, 
la carga manejada en el centro de transferencia de San Luis Potosí superará las doce mil 
toneladas'7. 

El incremento registrado en el manejo de carga implica un reposicionamiento muy notable para 
el aeropuerto de San Luis Potosí dentro de la red nacional de carga aérea doméstica, pues lo 
reubica desde la posición cuarenta y cuatro, hasta aproximadamente la posición cuatro o cinco'.8, 
compitiendo con aeropuertos de la talla de Cancún y Mérida, que son de los más importantes en 
el país y que han estado manejando carga doméstica en el orden de las siete mil toneladas 

17 Información proporcionada en entrevista con el Ing. Juan Manuel Rodríguez Anza, Director General de Estafeta 
Carga Aérea, S. A. de C. V. 

18 Posición estimada con base en las cifras de 1999 publicadas en Rico Galeana Osear, El transpone aéreo de carga 
doméstica en México, Publicación Técnica No 168, Instituto Mexicano del Transpone, Sanfandila, Querétaro, 2001. 
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anuales, quedando únicamente por debajo de los aeropuertos de México, Tijuana, Guadalajara y 
Monterrey. 

Evidentemente la decisión de localización de Estafeta Mexicana para su centro de transferencia, 
representa una gran oportunidad para el aeropuerto de San Luis Potosí de especializarse en el 
segmento del transporte de carga, lo cual lo podría posicionar como uno de los líderes 
comerciales en ese mercado. 

Para ello, deberá establecer relaciones comerciales muy estrechas y finas con Estafeta, buscando 
alcanzar el establecimiento de una alianza comercial que le permita, a la vez que cooperar e 
integrarse al desarrollo de la empresa, establecer y explotar servicios adicionales relacionados con 
la actividad en que se está estableciendo la especialización. 

Por ejemplo, se podría buscar desarrollar infraestructura adicional para establecer otras 
plataformas de transferencia Interrnodal y atraer otras empresas especializadas en el transporte de 
carga, tanto terrestre como aérea, explotando aún más su infraestructura instalada, alcanzando 
mejores economfas de escala y obteniendo ingresos adicionales por el incremento de la demanda 
y la prestación de los servicios adicionales. 

Evidentemente la definición de una vocación especializada para el aeropuerto le ayuda a librarse 
de posibles problemas por falta de demanda en los servicios tradicionales, lo pone en el camino 
de mejorar sus ingresos y garantizar su viabilidad financiera. 

3.3 Una posibilidad táctica de gestión del aeropuerto: el paquete 
ampliado de servicios 

3.3.1 Fuentes de ingresos tradicionales en los aeropuertos 

La diferenciación de la empresa aeroportuaria, dentro de un ambiente de competencia abierta, 
es posible al menos en dos niveles diferentes: el primero, previamente analizado, es una opción a 
nivel estratégico que define la posición del aeropuerto con relación a su función general dentro 
del sistema de transporte aéreo; el segundo, al que se puede considerar una opción en el nivel 
táctico, busca la diferenciación del aeropuerto en términos del rango de servicios ofrecidos /len 
casa", es decir en el espacio de la propia terminal aeroportuaria. 

Esta segunda opción también busca mejorar la posición del aeropuerto en el mercado, pero 
como proveedor de múltiples servicios y no concentrado en un conjunto de servicios genéricos 
íntimamente relacionados con las operaciones aeronáuticas. Económicamente, lo que se pretende 
es la generación de algunas rentas adicionales aprovechando la condición semi-monopólica de 
estos servicios, puesto que se prestan en un mercado sin, o con muy pocos, competidores, 
resultado de que se establecen en el espacio comercial del propio aeropuerto y la empresa 
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aeroportuaria normalmente tiene la capacidad de definir las condiciones de competencia en el 
mercado de estos servicios. 

En la actualidad muchos aeropuertos en el mundo están cambiando el enfoque tradicional 
dirigido de manera casi única al producto genérico del aeropuerto, por un nuevo modelo en el 
Que se busca ampliar la variedad de servicios ofrecidos, el valor adicionado a estos y los grupos 
de clientes atendidos. 

los aeropuertos en casi todo el mundo obtienen la mayoría de sus ingresos de las actividades 
directamente relacionadas con las operaciones aeronáuticas, como son el pago de derechos por 
las operaciones en pista, los servicios a la navegación, la venta de combustible, etcétera, y 
algunas otras indirectamente relacionadas con las operaciones aeronáuticas, como la renta de 
espacios en los edificios de la terminal, las ventas directas a los pasajeros en las tiendas propiedad 
del aeropuerto y las comisiones provenientes de las empresas comerciales autorizadas para operar 
en la terminal. 

Cuadro 3.3 
Principales fuentes tradicionales de Ingresos de los aeropuertos 

Acti\ idades directamente relacionadas con las Acti\ idades indirectJmente relJcionadas con IJS 
operaciones aeronJuticas . operJciones aeronáuticas 

Cobros por derechos ¡¡ bs ¡¡eroJlneas (operaciones 
de despegue y ¡¡temule) 

Cobros por servicios a la navegación (en México 
Incluidos en el precio del combustible) 

Venu de combustible 

Cobros por manelo de carga y equipaje 

Cobros por rentas de esp¡¡clos en los edI0dos de I¡¡ terminal, 
a bs aerollneas, empresas de servidos generales, agentes de 

carga, agentes de viales, etc. 

Cobros por renus de espacios adicionales a las aerollneas. 

Ventas dlrecus de tiendas y negocios administrados por el 
aeropuerto de su propiedad. 

Cobros por renus y comisiones de empres¡¡s comerciales 
(boutluques, tiendas, duty-free, bancos, esuclonamlentos, 

. etc.), 
Renu de espacios para las aeronaves Otros 

Fuente: Elaboración propia con base en )arach (2001). 

El cuadro 3.3 muestra las principales fuentes tradicionales de ingresos de los aeropuertos, directa 
e indirectamente relacionadas con las operaciones aeronáuticas. 

Tradicionalmente los aeropuertos obtienen la mayoría de sus ingresos de las actividades 
directamente relacionadas con las operaciones aeronáuticas y marginalmente de las actividades 
adicionales indirectamente relacionadas con las operaciones aeronáuticas. Sin embargo, la 
generalización en épocas recientes de los procesos de desregulación ha afectado a muchos 
aeropuertos periféricos, recortando significativamente sus rentas tradicionales provenientes de las 
actividades relacionadas con las operaciones aeronáuticas, debido a la disminución de la 
demanda por el entorno económico adverso y la suspensión de flujos monetarios provenientes 
del erario público como subsidios a las actividades aeronáuticas. Esta situación apremia la 
necesidad de explorar nuevas fuentes de ingresos Que compensen los recortes en el rendimiento 
de los negocios tradicionales y ofrezcan canales adicionales de financiamiento para la empresa 
aeroportuaria. 
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Una solución relativamente evidente se basa en, por una parte, fortalecer las fuentes de ingresos 
indirectamente relacionadas con las operaciones aeronáuticas y, por otra parte, fomentar el 
desarrollo de negocios no necesaria y estrictamente relacionados con el transporte aéreo. 

Esta solución táctica busca establecerse al nivel estratégico en la empresa, reorganizando su 
estructura administrativa y el enfoque de gestión para fortalecer el área mercadológica en la 
búsqueda de la adopción de una nueva filosofía comercial aeroportuaria. 

De esta fonna, el aeropuerto requiere transfonnarse en una entidad de mercado más sofisticada, 
que puede ser descrita como una empresa proveedora de servicios multiobjetivo, ya que además 
de su función tradicional, relacionada con las operaciones aeronáuticas, el aeropuerto se 
convierte en una especie de "hub" comercial en el que se ofrece una vanedad de propuestas de 
servicios y productos diversificados, dirigidos a un conjunto ampliado de usuarios objetivo. 

El conjunto de clientes potenciales incluye no sólo a los pasajeros y empleados de las aerolíneas, 
que ya son clientes relativamente cautivos, sino también a los residentes de la comunidad local, a 
los empleados y empresas operando directa o Indirectamente dentro del área de Influencia del 
aeropuerto, turistas y otras Personas a las que se puede llamar entusiastas de la aviación. 

3.3.2 Servicios complementarios con potencial de desarrollo comercial en el aeropuerto 

De acuerdo con Jarach, se puede identificar cinco grupos de servicios que son candidatos a 
establecerse de manera complementaria a las actividades genéricas que se realizan en una 
tenninal aeroportuaria y que presentan condiciones potenciales de desarrollo comercial: 

1) Servicios de ventas comerciales 
2) Servicios turísticos 
3) Servicios para reuniones profesionales o de grupos especiales 
4) Servicios logísticos 
5) Servicios de consultoría 

En los siguientes párrafos se describirá brevemente cada uno de ellos y en la figura 3.2 se 
muestra un esquema que presenta los niveles de cada uno de estos grupos de actividades en la 
fonnaclón del ingreso total de la empresa aeroportuaria. 

1) SelVÍcios de vent3S comercia/es 

Esta es una categoría muy amplia que incluye a todas aquellas actividades comerciales dirigidas a 
la satisfacción directa de necesidades, básicas y/o secundarias, de los usuarios que se encuentran 
en la terminal aeroportuaria, por cualquier motivo. 

Desde la perspectiva de la oferta, los tipos de negocios de ventas comerciales que se pueden 
establecer en una terminal aérea, se pueden agrupar en tres grupos principales: 
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a) Servicios de venta de artículos semi lujosos y de lujo: boutiques de moda, joyerías, equipo 
fotográfico, equipo de cómputo, tiendas duty - free, etcétera. 

b) Servicios de comida y bares: restaurantes de comida rápida, restaurantes semi - formales, 
bares y cafeterías. 

c) Servicios de venta de artículos no lujosos: tiendas de vinos y licores, tiendas de periódicos y 
revistas, tiendas de curiosidades aeronáuticas, tiendas de artesanías locales, librerías, farmadas, 
etcétera. 

Desde la perspectiva de la demanda, se puede identificar cuatro principales grupos de 
consumidores, o segmentos de demanda, para estos servicios de ventas comerciales: 

a) Los pasajeros con destino u origen en el propio aeropuerto, o en tránsito hacia otro destino. 
Estos se pueden considerar casi como usuarios cautivos de los servicios comerciales que se 
ofrecen en el aeropuerto y se canalizan primordialmente hacia la compra de algunos artículos de 
primera necesidad, o de regalos para sus familiares y amigos. 

b) Las personas que acuden al aeropuerto acompaftando pasajeros que salen de la terminal, o las 
personas que acuden a esperar pasajeros que arriban, o a empleados que trabajan en el 
aeropuerto. Estos pueden ser atraídos con objeto de pasar el tiempo haciendo algunas compras, 
o consumiendo algún alimento ligero o bebida. 

c) Los empleados de los proveedores de las aerolíneas o de los negocios establecidos en el 
aeropuerto. Ellos pueden ser consumidores de lbs servicios de ventas comerciales por razones 
personales, o Incluso por razones derivadas de su empleo. 

d) Los habitantes locales que viven en los alrededores del aeropuerto o en localidades cercanas. 
Estos pueden ser un grupo de consumidores importantes dependiendo de la distanda que deban 
recorrer, de la calidad y variedad de los servidos que se les ofrecen, de los horarios de servido 
(competitividad comercial) y de la existencia de competencia que pueda captar parte de la 
demanda. 

Conviene mencionar que en la mayoría de los aeropuertos, incluyendo los que funcionan de 
manera tradicional, normalmente se ofrecen servicios de ventas comerciales en mayor o menor 
medida, sin embargo, estas actividades suelen considerarse como una fuente de ingresos 
absolutamente marginal, a las que no se presta mayor atendón mercadotécnica e incluso se 
concesionan a terceros con la intención de delegar su desarrollo y mantenimiento, pero 
evidentemente renunciando a parte de los ingresos generados por la actividad. 

Parte de la idea que se pretende exponer aquí, es que la atención que la administración 
aeroportuaria debe tener para con estas actividades es de una mayor dedicación y consideración, 
buscando que los ingresos percibidos comiencen a tomar una mayor relevancia en la estructura 
de ingresos de la empresa y que lógicamente compensen con creces los costos adicionales que se 
deriven de su atención y mantenimiento. 
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2) Servidos tudsticos 

El concepto de aeropuerto como destino turístico o de diversión es mucho menos común y 
requiere de estrategias mercadotécnicas más creativas, y en ocasiones audaces, para atraer flujos 
de demanda adicionales que acudan al aeropuerto aún sin una correlación directa con la 
posesión de un boleto para viajar, o por una relación directa con los pasajeros o los empleados 
que laboran en la terminal. 

los entusiastas de la aviación son un segmento de demanda que se constituye en un objetivo 
lógico de esta estrategia comercial¡ por ejemplo, en algunos aeropuertos se han desarrollado 
terrazas y cafeterías con vista al área de operaciones aeronáuticas que son controladas por medio 
de una tarifa de acceso y que reportan ganancias no despreciables. Conviene mencionar que un 
asunto que puede dificultar el desarrollo de este tipo de actividades es que en muchos 
aeropuertos existen limitaciones al acceso del público a ciertas zonas del aeropuerto por políticas 
de seguridad, lo cual habría que revisar y regular cuidadosamente. 

En otros casos, el aeropuerto puede convertirse en un organizador de eventos con una imagen 
autónoma capaz de estimular la generación de demanda complementaria en periodos de baja 
ocupación a lo largo del día, o del año. 

Figura 3.2 
Servicios tradicionales y servicios complementarlos con potencial de desarrollo comercial en el aeropuerto 
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Es bien sabido que la demanda de los servicIos genencos aeroportuarios (esencialmente 
transporte) suele presentar una gran estacionalidad a lo largo del año y caracterizarse por tener 
algunas horas de mayor demanda, muy marcadas, a lo largo del día. Esta variación en el tiempo 
de la demanda es causa común de muchos problemas de capacidad desperdiciada para la 
mayoría de los sistemas de transporte, y especialmente para la infraestructura que presenta 
problemas de subutilización. 

Es por ello que muchos de los esfuerzos mercadotécnicos de las empresas de transporte se 
dirigen al logro de demanda adicional para utilizar la capacidad remanente que suele estar 
disponible durante grandes periodos de tiempo. Esta demanda adicional puede buscarse dentro 
de los propios servicios genéricos que presta la empresa, pero también puede ser desarrollada a 
partir de otros servicios adicionales que se establezcan precisamente para mejorar la ocupación 
de las instalaciones y la generación de economías de escala. Jarach menciona varios ejemplos de 
aeropuertos en el mundo que están ofreciendo servicios que convierten a la tenninal en un 
atractivo turístico para algunos grupos específicos de usuarios. Señala que el aeropuerto de 
Frankfurt tiene una disco dentro del edificio de la tenninal, que el aeropuerto de Ámsterdam 
tiene un casino en el área de pasajeros en tránsito y que el aeropuerto de Malpensa en Italia, ha 
organizado conciertos musicales que se desarrollan en un auditorio expresamente diseñado y 
equipado con el equipo electrónico necesario para ofrecer eventos de alta calidad. 

Evidentemente la realización de este tipo de actividades requiere de una organización específica 
capaz de resolver todas las cuestiones adicionales que existen alrededor de este tipo de eventos. 
En algunos casos parte de la nueva estructura organizacional puede evolucionar hacia la creación 
de una empresa adicional que opera como filial de la empresa matriz, pero que tiene su 
administración propia y que se especializa en este tipo de actividades. 

El establecimiento de estos servicios también requiere la adaptación de otros aspectos dentro de 
la misma tenninal, tanto de infraestructura, como administrativos. Por ejemplo, pudieran 
requerirse áreas adicionales de estacionamiento para automóviles, la adaptación de los horarios 
de operación de la tenninal, evitar que las actividades adicionales no interfieran con las 
actividades substanciales o genéricas del aeropuerto, adoptar nuevas medidas de seguridad, 
etcétera. 

la relevancia de esta diversificación de servicios en ténninos de los ingresos por los flujos de 
demanda, directos o indirectos, así como por la venta de los nuevos servicios puede llegar a ser 
substancial para las finanzas de la empresa aeroportuaria. 

J} Servicios de congresos 

Otra área de mercado de interés para el aeropuerto con filosofía comercial se encuentra en la 
realización de congresos. Este segmento de demanda, que para muchos hoteles y centros de 
convenciones resulta altamente redituable, a lo largo del año requiere y busca sitios adecuados 
para recibir delegados o asistentes a las reuniones, que cuenten con la infraestructura, la 
organización y la tecnología adecuada, de manera similar a la realización de presentaciones 
musicales. 
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Un aeropuerto puede tener algunas ventajas competitivas para la realización de congresos y 
reuniones, frente a los lugares tradicionales que son las zonas hoteleras o los grandes auditorios. 
Por ejemplo un aeropuerto puede brindar espacios adecuados para estas actividades, incluyendo 
estacionamientos para automóviles y autobuses, adecuadas vías de comunicación hacia las 
ciudades y atractivos turísticos de la región, etcétera, especialmente si esto fue considerado 
desde la fase del diseño del edificio terminal. Adicionalmente, la organización de un congreso en 
la zona del propio aeropuerto, reduce los tiempos de tránsito para los delegados que arriban por 
avión, siendo esta ventaja mucho más importante en los casos de reuniones cortas o de un día de 
duración, en las que el impacto del traslado hacia la zona central de la ciudad es más relevante 
en términos de tiempo y costo para los asistentes. 

En una primera fase, el negocio de la organización de congresos puede emprenderse por el 
aeropuerto en asociación con especialistas en la explotación de estos negocios, como son las 
cadenas hoteleras; sin embargo, en una segunda fase es posible que la propia administración 
aeroportuaria controle directamente la organización y prestación de este tipo de servicios, 
aprovechando la experiencia que se va acumulando paulatinamente. 

4) Servicios log/stleos 

El Council of logistlcs Management, organización académica no gubernamental de los Estados 
Unidos, define a la logística de la siguiente manera: 

logísticil es el proceso de plilneil!; implemenur y controlil!; de milneril eñdente y 
económicil, el Dujo y illmilcenilmiento de milteriilS primilS, bienes intennedios, bienes 
ñnilles y liI infonnilción relilcionildil, desde el punto de de origen hilStil el punto de 
consumo, con el propósito de ildecuilno iI los requerimientos de los clientes (BiI/lOU, 
1992). 

la logística se ha desarrollado intensamente en años recientes como una respuesta estratégica de 
los sectores industrial y de servicios para competir en mercados cada vez más saturados y de 
lento crecimiento, ante el agotamiento de las estrategias tradicionales basadas en la mejora de las 
tecnologías para la producción, para abatir costos, y el desarrollo de la función mercadotécnica 
para la conservación y desarrollo de mercados. 

las estrategias logísticas utilizan al transporte como una de sus variables fundamentales de 
decisión y para ello requieren que el transporte sea lo más flexible posible en términos de sus 
atributos de servicio: capacidad, rapidez, frecuencia, seguridad, confiablilidad, etcétera, y todo 
ello, al menor precio posible. 

Una de las características esenciales de la logística es su enfoque integrador de todas las fases 
asociadas al proceso de producción - comercialización, esta visión global del proceso ha 
fomentado a su vez la integración del transporte en varios niveles, en particular la integración 
modal y la integración logística. 

la integración y coordinación intermodal del transporte se ha desarrollado notablemente desde 
los años 50 del siglo XX, basándose en tecnologías novedosas principalmente asociadas al uso de 
contenedores estandarizados como elemento unificador, en tecnologías de comunicación y 
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transferencia de información y en técnicas de gestión del transporte con una visión sistémica más 
general y unificadora. 

la integración logística del transporte es el proceso por medio del cual esta actividad se 
convierte en un componente del sistema logístico aplicado a los procesos de producción y 
comercialización. 

En el marco de la creciente desregulación de los mercados de transporte, en la que básicamente 
se ha fomentado la competencia interna en términos de precio y calidad, los transportistas en el 
proceso de integración logística han desarrollado mayores habilidades para identificar y ofrecer 
los servicios sofisticados y tareas diversas que la organización logística de los clientes les 
demandan, así como para · entender los nuevos criterios de decisión que se aplican en el 
movimiento y almacenamiento de las mercancías. 

las nuevas formas de organización de la movilidad de mercancías exigen del transportista 
muchos cambios, desde técnicos y tecnológicos, hasta administrativos, mismos que constituyen la 
esencia de la llamada Integración logística del transporte. la compensación que se obtiene como 
resultado de los mayores esfuerzos e inversiones para adaptar los servicios de transporte a los 
cada vez más complicados requisitos logísticos, es la permanencia en el mercado, en ocasiones el 
incremento de la demanda y sobre todo, el aseguramiento de los clientes contra la competencia. 

De manera natural, los modos más relacionados tradicionalmente con el transporte de carga, 
particularmente en el ámbito Internacional, han sido los más sensibles al desarrollo del 
intermodallsmo y la Integración logística. Por ello, el transporte aéreo, fundamentalmente 
concentrado en el transporte de pasajeros, ha sido uno de los modos de transporte más 
rezagados en el proceso mundial de Integración del transporte a las redes logísticas, pero ello 
muestra signos de estar terminando. 

El transporte aéreo tiene una función propia claramente definida dentro del sistema de 
transporte, muchos de sus atributos de servicio no son compartidos por ningún otro modo de 
transporte y en ese sentido goza de cierta exclusividad para el transporte de ciertos productos y 
servicios que se constituyen en sus nichos naturales de mercado. Es por ello que cada vez es más 
notable la incursión y presencia del transporte aéreo en los movimientos de carga, especialmente 
los internacionales; las estadísticas del movimiento de carga y el desarrollo de tecnologías 
especializadas en el manejo de mercancías, así como de empresas dedicadas en exclusividad en el 
segmento de carga, son prueba de ello. 

los aeropuertos no realizan servicios de transporte, pero son imprescindibles para la realización 
de estos servicios. los aeropuertos forman parte del sistema de transporte aéreo y deben estar 
preparados para realizar las diversas funciones que las actividades comerciales de transporte les 
demanden. En este sentido las aerolíneas tradicionalmente actúan como motor de cambio en el 
sistema, empujadas a su vez por los requerimientos de sus clientes, productores directos o 
agentes de carga. En otras palabras, conforme los productores y distribuidores de mercancías se 
desarrollan logísticamente, las aerolíneas responden a las nuevas demandas y los aeropuertos 
tienden a ofrecer los servicios adicionales que las aerolíneas requieren para el cumplimiento de 
las nuevas actividades. 
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Nonnalmente este es el sentido en que los cambios se van imponiendo en el sistema, sin 
embargo, la cadena de innovaciones se puede establecer, en cierta medida, a partir de cualquiera 
de los eslabones intennedios. En este caso, las aerolíneas, o incluso los aeropuertos, pueden jalar 
a sus clientes hacia estadios más evolucionados del desarrollo logístico. 

La función logística tradicional del aeropuerto consiste en ofrecer la infraestructura y en 
ocasiones el servicio del manejo simple de la carga en tránsito casi momentáneo entre la 
aerolínea y el transporte terrestre, para lo cual no se requiere de mayores sofisticaciones 
tecnológicas, ni administrativas, puesto que la administración aeroportuaria poco o nada 
interviene en la relación entre aerolínea y usuarios o entre aerolínea y transportista terrestre. 

En una primera fase de evolución logística el aeropuerto puede funcionar como una tenninal 
especializada en el manejo de carga, mejorando sus instalaciones y tecnología para el traslado, 
almacenamiento y clasificación de paquetes y/o contenedores, convirtiéndose en una tenninal 
intennodal de transferencia, eficiente y competitiva que apoye a su vez la competitividad de las 
operaciones de transporte de las aerolíneas o los agentes de carga. 

En esta función, el aeropuerto representa una fase estática dentro del proceso logístico, 
operando como nodo de transferencia o conexión entre dos segmentos de transporte en la red 
logística, sin embargo se puede pensar que este momento en el proceso aún puede ser 
enriquecido mediante la incorporación de valor al producto en proceso de transfonnación. 

En una segunda fase el aeropuerto puede desarrollar otro tipo de función logística, participando 
en el proceso de transfonnación del producto, aprovechando la fase de estancia de la carga en la 
tenninal y evitando que ésta tenga que dirigirse a una factoría adicional, antes de ser entregada 
en su lugar de destino .. 

Evidentemente, la eliminación de una fase dentro de la red logística reduce el tiempo total de 
tránsito de la carga, probablemente incluso reduce el costo logístico total y le añade oportunidad 
a la entrega, lo cual suele ser de la mayor importancia para los productos que se transportan por 
avión. 

Todos los productos en tránsito viajan empacados para el traslado y muy pocos de ellos serán 
entregados a su destinatario final en esa presentación, esto otorga grandes oportunidades al 
aeropuerto para participar en la puesta a punto final del producto, con la ventaja de que en 
muchas ocasiones no se requiere de una transfonnación muy complicada o sofisticada. 

Por ejemplo, por transporte aéreo suelen movilizarse productos como flores frescas o artículos 
de vestir. Las flores pueden extraerse de las cajas en que se transportan y envolverse en papel 
celofán para ser entregadas a las tiendas minoristas o inciuso a algunos ciientes finales. Por su 
parte, la ropa puede ser planchada y colocada en ganchos para ser entregada a las tiendas al 
menudeo, o a los grandes supennercados. También hay que considerar que se requieren 
vehículos terrestres de baja capacidad acondicionados para transportar los productos con su 
presentación final en tramos de recorrido relativamente cortos. 

La nueva sección del aeropuerto encargada de la realización de las nuevas actividades, así como 
de la administración de la flotilla de vehículos terrestres requiere del establecimiento de una 
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empresa u organización que aunque quizás pequeña, se especialice en esta actividad, con el 
objeto de alcanzar la mayor eficiencia posible y no ocurra que en vez de ser una fuente adicional 
de recursos para el aeropuerto, estas actividades se conviertan en una fuente de problemas y de 
pérdidas financieras. 

Evidentemente a partir de estas actividades adicionales el aeropuerto no sólo puede obtener 
ganancias extras, tal vez no marginales, sino también fomentar el uso del aeropuerto, en sus 
funciones tradicionales, por la captación de demanda adicional de nuevos usuarios. También se 
fomenta la incorporación de mejores prácticas logísticas por parte de las aerolfneas y los 
productores - comercializadores del lugar, lo cual aumenta su competitividad y con ello el 
desarrollo económico de la región. 

5) Servidos de cOnsultOrf3 

Finalmente, los servicios de consultoría es otra área de actividades por la que las administraciones 
aeroportuarias pueden tener un ingreso adicional y que además le puede generar algunos 
beneficios adicionales, como una mayor presencia en la comunidad y la utilización plena de sus 
recursos humanos en temporadas de baja demanda que resultan de la estacionalidad típica del 
transporte aéreo. 

Las actividades de consultoría pueden ser compatibles con las funciones técnicas del personal 
especializado del área de proyectos de ingeniería y administración financiera, que es común que 
formen parte de la organización aeroportuaria. 

También se puede aprovechar la experiencia adquirida por el aeropuerto en la negociación de 
contratos con terceros, para transmitirla a otros operadores aeroportuarios que estén 
desarrollando nuevas funciones, como las analizadas previamente en este capitulo del reporte. 

Estas actividades extras a primera vista pudieran resultar una carga adicional incómoda para el 
personal de la empresa aeroportuaria, sin embargo, si el aeropuerto está enfrentando problemas 
de subutilización, es razonable suponer que existe subutilización de todos los recursos de la 
empresa, incluyendo los recursos humanos, y que resultará racional considerar una mejor 
ocupación de éstos. Además, en gran medida la habilidad de la dirección para programar 
adecuadamente la realización de las actividades de consultoría, así como la posibilidad de ofrecer 
ingresos adicionales a los funcionarios de la empresa, pueden ser factores importantes que 
ayuden a disminuir los problemas derivados de la imposición de cargas de trabajo adicionales. 
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Conclusiones 

La política económica neoliberal se fundamenta en la libre competencia de los componentes que 
realizan funciones similares dentro de un sector económico. El principio del laissez-faire rechaza 
la intervención del gobierno en la organización y control de la economía y sostiene que la libre 
competencia es el mecanismo más confiable para alcanzar el mejor arreglo económico de los 
componentes del mercado. Los sectores económicos organizados de acuerdo con la política 
neoliberal tienden a desintegrarse corporativamente para formar unidades de negocios 
relativamente independientes, que compiten entre sí y que persiguen objetivos de rentabilidad 
económica individual. 

En el caso del subsistema de transporte aéreo, el proceso de privatización, tanto de las 
aerolíneas, como de los aeropuertos, ha provocado la necesidad de realizar cambios estructurales 
importantes en la filosofía de administración de estas entidades económicas. 

Las nuevas interrelaciones entre los componentes del subsistema son de índole comercial, más 
que funcional, como en el pasado, cuando formaban parte de un sistema integrado por el 
gobierno nacional, que definía misiones, tarifas y cuotas de producción en función de propósitos 
y objetivos supraslstémicos. Hoy día la planeación estratégica de los componentes del subsistema 
tiene que ser Independiente y en función de sus propios intereses comerciales, aunque Integrados 
bajo el propósito común de ofrecer servicios de transporte aéreo a la sociedad, como actividad 
sustantiva conjunta. 

En un ambiente con mayor dinámica y niveles de competencia más intensos, las habilidades 
mercadotécnicas de las empresas deben estar mucho más desarrolladas que en un ambiente 
estable y controlado. Bajo las nuevas condiciones, la información proveniente del entorno debe 
ser la guía fundamental de actuación comercial de la entidad económica. 

Para los aeropuertos el cambio de filosofía comercial representa un reto mucho mayor que para 
las aerolíneas, los agentes de viajes o los agentes de carga, puesto que estos actores en el 
esquema anterior ya sostenían relaciones directas con los usuarios finales, lo cual les obligaba a 
mantener niveles más altos de sensibilidad de mercado y habilidades comerciales. 

En la visión tradicional, los aeropuertos básicamente han mantenido a las aerolíneas como sus 
clientes principales y los servicios aeronáuticos como su actividad sustantiva. Bajo este enfoque 
los aeropuertos funcionan esencialmente como un medio de enlace entre las aerolíneas y los 
usuarios finales y rara vez como una empresa de negocios con intereses comerciales dirigidos 
hacia una mayor diversidad de mercados, servicio al cliente y valor agregado. 

Para los aeropuertos con baja utilización aeronáutica no es posible continuar con esa visión 
tradicional unimodal y uniservicio, puesto que resulta evidente que el posible incremento de la 
demanda tradicional no depende de su habilidad comercial o mercadotécnica, sino de factores 
económicos externos al propio aeropuerto, relacionados con el nivel de actividades productivas y 
de servicios en su región de localización y con las políticas de servicio y cobertura de las 
aerolíneas. 
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Es conveniente para estos aeropuertos lograr la mayor eficiencia productiva y de servicio en 
relación con su actividad sustantiva tradicional, con objeto de mejorar su rendimiento y 
competitividad; también es conveniente mejorar sus habilidades comerciales para lograr captar la 
mayor demanda de servicios tradicionales posible, incluso buscando incidir en el desarrollo de las 
actividades generadoras de viajes por transporte aéreo, como el turismo y los negocios de alto 
nivel; pero es todavía más importante realizar un cambio en la visión estratégica de 
administración que los lleve a contemplar otras posibilidades de desarrollo comercial y logístico, 
menos relacionadas con los servicios aeronáuticos tradicionales. 

Una opción a nivel estratégico consiste en revisar la función que el aeropuerto cumple dentro de 
la estructura del subsistema de transporte aéreo. En algunos sistemas modernos no todas las 
terminales cumplen con las mismas funciones tradicionales, por ejemplo, los sistemas de 
organización espacial de redes Hub ilnd spoke estructuran jerárquicamente a sus nodos con base 
en una diferenciación funcional, de tal forma que algunos fungen como base de operaciones de 
una o más aerolíneas y/o como centro de convergencia de rutas, mientras que los demás nodos 
operan como simples terminales en los extremos periféricos de la red, generando y atrayendo 
viajes, como orígenes y destinos de ellos. 

Se considera que un aeropuerto puede iniCiar a partir de una autodefiniclón estratégica 
tradicional, para optar por otra función dentro de la red, que podria ser 13 de aeropuerto de 
carga, nodo secundario, y en la medida de lo posible nodo primario. Para ello será necesario 
establecer una asociación comercial estratégica con alguna aerolfnea, alguna otra empresa de 
transporte, tanto de pasajeros, como de I;arga, o alguna empresa oferente de servicios logísticos 
especializados. 

Esta estrategia competitiva se fundamenta en la conocida técnica mercadotécnica de 
diferenciación de producto. En los mercados abiertos a la competencia, las estrategias 
tradicionales consisten en el mejoramiento de la productividad para lograr abatir el precio del 
producto, en el mejoramiento de las técnicas de mercado para atraer clientes y el mejoramiento 
de los niveles de servicio para conservar a los ya existentes. En la estrategia de diferenciación del 
producto, lo que se busca es cambiar el segmento de mercado en que se compite, normalmente 
formando o fortaleciéndose en lo que se denomina un nicho de mercado, mediante la 
identificación de un segmento de demanda que requiere un servicio más especializado o 
novedoso y en el que, aunque los costos de producción sean más altos, puede haber mayor 
demanda y los precios no están sujetos a la presión de una competencia tan intensa. 

La diferenciación de la empresa aeroportuaria es posible al menos en dos niveles diferentes, el 
primero es la opción a nivel estratégico que define la posición del aeropuerto con relación a su 
función general dentro del sistema de transporte aéreo y el segundo, al que se puede considerar 
una opción en el nivel táctico, busca la diferenciación del aeropuerto en términos del rango de 
servicios ofrecidos dentro del espacio de la propia terminal aeroportuaria. 

Esta segunda opción también busca mejorar la posición del aeropuerto en el mercado, pero 
como proveedor de múltiples servicios y no concentrado en un conjunto de servicios genéricos 
íntimamente relacionados con las operaciones aeronáuticas. Económicamente, lo que se pretende 
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es la generación de algunas rentas adicionales aprovechando la condición semi-monopólica de 
estos servicios, resultado de que se establecen en el espacio comercial del propio aeropuerto. 

En la actualidad muchos aeropuertos en el mundo están cambiando el enfoque tradicional, 
dirigido de manera casi única al producto genérico del aeropuerto, por un nuevo modelo en el 
que se busca ampliar la variedad de servicios ofrecidos, el valor añadido a éstos y los clientes 
atendidos. 

Por las presiones derivadas de las bajas demandas tradicionales, el aeropuerto requiere 
transfonnarse en una entidad de mercado más sofisticada, en una empresa proveedora de 
servicios multiobjetivo que ofrece una mayor variedad de propuestas de servicios y productos. 

En este trabajo de investigación se identificaron cinco segmentos de servicios que son susceptibles 
de establecerse en los aeropuertos de manera complementaria a las actividades genéricas 
relacionadas con los servicios aeronáuticos y que presentan condiciones potenciales de desarrollo 
comercial: 

1) Servicios de ventas comerciales 
2) Servicios turísticos 
3) Servicios para reuniones profesionales o de grupos especiales 
4) Servicios logisticos 
5) Servicios de consultoría 

El conjunto de clientes potenciales incluye no sólo a los pasajeros y empleados de las aerolfneas, 
que ya son clientes relativamente cautivos, sino también a los residentes de la comunidad local, a 
los empleados y empresas operando directa o indirectamente dentro del área de influencia del 
aeropuerto. 

Estas propuestas estratégicas y tácticas buscan apoyar a los aeropuertos que después del proceso 
de privatización han resultado aparentemente inviables desde la perspectiva neoliberal de 
rentabilidad financiera, como consecuencia de que la demanda que atienden de servicios 
aeronáuticos tradicionales es muy limitada. 

Todos estos aeropuertos fueron desarrollados con la intención de generar una estructura 
aeroportuaria abundante y con amplia cobertura en todas las regiones de nuestro país. No se 
puede olvidar que la perspectiva de desarrollo del subsistema de transporte aéreo en México, 
durante décadas, no persiguió únicamente objetivos relacionados con la eficiencia económico -
financiera, sino que las variables de decisión respecto a la construcción y mantenimiento de la 
infraestructura de transporte tenían importantes componentes socio -económicos y que el 
transporte siempre fue considerado un elemento estructurante del desarrollo económico del país. 
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Anexo 1 Demanda atendida por los aeropuertos mexicanos en 
el año 2003 

Cuadro Al.l 
Pasajeros atendidos y operaciones realizadas en el ano 2003 en los aeropuertos mexicanos 

Rango en Aeropuerto 
el sistema 

1 México 

2 Cancún 

3 Guadalajara 

4 Monterrey 

5 TIjuana 

6 P1o. Vallarta 

7 san José del Cabo 

8 Hennosillo 

9 Acapulco 

10 Bajío 

11 Mérida 

12 Mazatlán 

13 Zihuatanejo 

14 Cozumel 

15 Culiacán 

16 Chihuahua 

17 Villahermosa 

18 Cd. Juárez 

19 Morelia 

20 Veracruz 

21 Oaxaca 

22 La Paz 

23 Mexicali 

24 Tampico 

25 Torreón 

26 Aguascalientes 

27 Tuxtla Guliérrez 

28 Bahías de Huatulco 

29 Cd. del Cannen 

30 Zacateca s 

31 Manzanillo 

32 Durango 

Grupo 
Aeroportuario 

Pasajeros Operaciones 

CM 

GS 

GP 

GCN 

GP 

GP 

GP 

GP 

GCN 

GP 

GS 

GCN 

GCN 

GS 

GCN 

GCN 

GS 

GCN 

GP 

GS 

GS 

GP 

GP 

GCN 

GCN 

GP 

ASA 

GS 

ASA 

GCN 

GP 

GCN 
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21,042,610 272.654 

7,572,246 77.625 

5,021.004 106.498 

3.563,248 89,826 

3,117,374 39.376 

2,079.589 30.134 
1,394,584 16,902 

1,061 ,822 35.658 

966,894 14,670 

945,397 21 .269 
895,976 20.625 
832,894 18.021 
672,996 10,241 

598,109 14,694 

590,913 25,863 

526,180 28,403 

524,330 18,352 

517,971 12,712 

510,718 14.582 
489,711 15,013 

455,318 10,663 

449,240 14,357 
425,068 7.151 

373,133 15.718 
365,539 20,154 
365,426 9.228 
354,298 9 ,916 

326,710 5,077 

270,052 26,872 

247,064 5,813 
245.866 6.359 
232,108 14,651 

ESTA TESIS NO SAll 
DE LA BmLIOTECA 



33 

34 

35 

36 

37 

38 

39 

40 

41 

42 

43 

44 

45 

46 

47 

48 

49 

50 

51 

52 

53 

54 
55 

56 

57 

58 

59 

AJO. 1 

Tapachula GS 231 ,673 

Los Mochis GP 206,726 

San Luis Potosi GCN 189,273 

Reynosa GCN 150,950 

Minalíllán GS 149,612 

Cd, Obregón ASA 143,767 

Tepic ASA 131,716 

Puebla ASA 130,883 

Colima ASA 130,205 

Nuevo Laredo ASA '113,324 

Cuemavaca ASA 106,507 

Matamoros ASA 87 ,097 

Querétaro ASA 66,741 

Guayrnas ASA 66,702 

Campeche ASA 63,078 

Chetumal ASA 61,822 

Loreto ASA 57,070 

Poza Rica ASA 53,378 

Cd. Victoria ASA 51,861 

Toluca ASA 49,903 

Plo. Escondido ASA 46,297 

San Cristóbal ASA 18,151 

Uruapan ASA 13,298 

Palenque ASA 10,162 

Tamuin ASA 783 

Tehuacán ASA 473 

Nogales ASA 359 

Total 59,366,199 

Siglas: CM: Ciudad de México GCN: Grupo Centro - Norte 
GP: Grupo Pacífico GS: Grupo Sureste 

ASA: ASA Corporativo 

5,096 

11 ,444 

t5,892 

5 ,054 

3.797 

9,008 

5,282 

8,241 

3,379 

2,287 

3,522 

3,294 

7,658 

3,259 

2 ,133 

3,204 . 2,448 

5,923 

4,046 

27,848 

2,431 

866 

2,813 

2 ,010 

160 

262 

169 

1,170,603 

Nota: No aparecen todas las terminales administradas por ASA Corporativo por omisión en la 
fuente (DGAC - SCT), 

Fuente: Aeropuertos y Servicios Auxiliares, cifras preliminares 2003, tornado de SCT - DGAC "Sistema Estadístico 
Aeroportuario 2004", versión en medios magnéticos. 
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AJlXI2 

Anexo 2 Terminales de la Red Aeroportuaria Nacional por 
categoría administrativa 

Cuadro Al.l 
Número de aeropuertos en la Red Aeroportuaria Nacional por categoría administrativa 

A cargo o propiedad de 
Aeropuertos Aeropuertos Ser \ icio Total de 

Servicio Nacional Internacional Aeropuertos 

Concesionados a Grupos 
14(*) 13 27 

Aeroportuarios con Capital Privado 

Empresas y Gobiernos Estatales 5 7 12 

Gobiernos Municipales 4 1 5 

Particulares 2 1 3 

Militares con operaciones civiles 3 O 3 

Total 28 57 85 

Nota: (*) Incluye 4 terminales civiles, a cargo de ASA, en aeropuertos mllitares: Terán (TuxtIa Gutiérrez, Chiapas.), 
Ixtepec (Oaxaca), Ensenada (Baja California) y Copalar (Chiapas). 

Fuente: SCT, Dirección General de Aeronáutica Civil (DGAC), Dirección General Adjunta de Aeropuertos, 2003. 
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Cuadro A2.2 
Aeropuertos concesionados a los Grupos Aeroportuarios con participación 

de la Inldativa privada 

Aeropuertos Conceslonados (35) 
Grupo Aeroportuario del Sureste (ASUR) (9) 

Cancún Cozumel Huatulco Mérida 

Internacionales 
Oaxaca Tapachula Veracruz Villaherrnosa 

Nacionales Minatitlán 

Grupo Aeroportuario del Pacífico (GAP) (12) 

Aguascalientes Bajio Guadalajara Herrnoslllo 

Internacionales La paz Los Cabos Los Mochis Manzanillo 

Mexicali Morelia Puerto Vallarta TIjuana 

Grupo Aeroportuario Centro - Norte (GACN) (13) 

Acapulco Ciudad }uárez Culiacán Chihuahua 

Durango Mazatlán Monterrey Reynosa 
Internacionales 

San Luis Potosí Tampico Torreón Zacatecas 

Zihuatanejo 

Grupo Aeroportuario de la Ciudad de México (GACM) (1) 

Internacional Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México (Al CM) 

Fuente: SeT, Dirección General de Aeronáutica Civil (DGAC), Dirección General Adjunta de Aeropuertos, 2003. 
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MEXI2 

Cuadro A2.3 
Aeropuertos que pennanecen bajo administración directa del organismo público Aeropuertos y 

Servicios Auxiliares (ASA) 

Aeropuertos administrados pos ASA Corporativo (27) 

Campeche Cd. del Carmen Cd. Obregón Chetumal 

Internacionales Guayrnas Loreto Matamoros Nogales 

(13) Nuevo Laredo Palenque Puerto Escondido Querétaro 

Toluca 

Cd. Victoria Colima Comitán/Copalar(*) Cuemavaca 

Nacionales Ixtepec(*) Loma Bonlta(*) Poza Rica San Cristóbal de las Casas 
(14) Tamuin Tehuacán Teplc Terán(*) 

T uxúa Gutiérrez Uruapan 

Nota: (*) Terminal civil en aeropuerto militar 
Fuente: ser, Dirección General de Aeron.iutlca OvIl (DGAC), Dirección General Adjunta de Aeropuertos, 2003. 

Cuadro AlA 
Aeropuertos administrados por los Gobiernos de los Estados 

SEA Coahuila Ciudad Acuña Monclova Piedras Negras Saltillo 

OEA Puebla Puebla 

Baja California San Felipe 

Yucatán Chichénltzá 

Michoacán Lázaro Cárdenas Zamora 

Veracruz Jalapa 

Hidalgo Pachuca 

Jalisco Lagos de Moreno 

Fuente: SCT, Dirección General de Aeronáutica Civil General de Aeropuertos, 200J. 
Notas: SEA Sistema Estatal Aeroportuario; OEA Operadora Estatal de Aeropuertos. 
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Cuadro A2.5 
Aeropuertos administrados por Gobiernos Municipales 

Aeropuertos Administrados por Gobiernos Municipales (5) 

Internacional Puerto Peñasco 

Nacionales Atizapán Ciudad Córdoba Santa Rosalía Constitución 

Fuente: SCT, Dirección General de Aeronáutlu Ovil (DGAC), Dirección General Adjunta de Aeropuertos, 2003. 

Internacional 

Nacionales 

Cuadro A2.6 
Aeropuertos Particulares 

Aeropuertos Particulares (3) 

Aeropuerto del Norte 

Agualeguas Guerrero Negro 

Fuente: SCT, Dirección General de Aeronáutica Ovil (DGAC), Dirección General AdJunta de Aeropuertos, 2003. 

Cuadro A2.7 
Aeropuertos administrados por las fuerzas armadas que atienden operaciones aeronáuticas civiles 

Aeropuertos Militares con operaciones civiles 

Nacionales Ensenada Isla Mujeres Teacapán 

Fuente: SeT, Dirección General de Aeronáutica Ovil (DGAC), Dirección General Adjunta de Aeropuertos, 2003. 
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AlEXD3 

Anexo 3 Datos operativos de los Grupos Aeroportuarios 
concesionados a la iniciativa privada 

Grupo Aeroportuario del Pacffico (GAP) 

Fuente: Elaboración propia con datos de Aeropuertos y ServicIos Auxiliares, cifras prelimInares 2003, tomado de SCT -
DGAC USlstema Estadfstlco Aeropor1lL1r1o 2oo4W

, versión en medios maenétlcos. 

Grupo Aeroportuario del Pacífico 
Participación relativa de las terminales en el año 2003 (pasajeros) 
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ANEXO 3 

Grupo Aeroportuario del Sureste (ASUR) 

Fuente: Elaboración propia con datos de Aeropuertos y ServIcios Auxiliares, clfr.Is preliminares 2003, tomado de SCT -
DGAC "Sistema Estadístico Aeroportuario 2004", versión en medios magnétlcos. 

Grupo Aeroportuario Sureste 
Participación relativa de las terminales en el año 

2003 (pasajeros) 
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AtIID3 

Grupo Aeroportuario del Centro - Norte (GACN) 

Fuente: Elaboración propia con datos de Aeropuertos Y SeMcIos AuxIIbres, clfr.Is prellmbwes 2003, toINdo de ser -
DGAC ·Slstema Estadlstlco Aeroponuar1o 2004-, versión en medios maenétkos. 

Grupo Aeroportuario Centro - Norte 
Participación relativa de las terminales en el año 2003 (pasajeros) 

CUhacán 6% 

,A. capulco 10% 

M::>n:errey 38% 
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