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INTRODUCCION

El comercio internacional precisa de diferentes formas de transporte, maritimo,
terrestre, pero es el aéreo ha dado las soluciones que requieren las industrias de
alto valor, ya que es capaz de transportar de manera rapida los bienes, su
competidor mas cercano seria el transporte terrestre de carretera que si bien es
mas barato, no compite con los tiempos de entrega del aéreo y la cobertura de
grandes distancias. De aqui surge la necesidad de hacer un estudio del sector de
carga aérea, en especial de México, tomando como referencia el mercado aéreo
internacional de carga, que es uno de losmas competitivos y que evolucionan de
manera mas rapida, México debido a su ubicacion geografica estratégica en los
ultimos 5 afios ha atraido a grandes compafiias aéreas a iniciar operaciones en el

pais y usarlo como centro de operaciones o bien, como centro de conexién (HUB).

Nuestro pais se ha convertido en un punto importante de negocios, sobre todo la
zona centro y norte del pais, la centro por los numerosos clusters automouvilisticos,
y el norte la gran cantidad de empresas manufactureras que laboran y exportan
sus productos a Estados Unidos (EU). Ello ha dado como resultado que varias

aerolineas de carga hayan sido atraidas al mercado mexicano.

Asi la cadena de suministro de la carga aérea es una combinacion de partes
interconectadas, localizaciones, procedimientos e intercambios de informacion
que permite transportar la carga por via aérea desde su lugar de origen hasta su
destino. Todas las partes involucradas comparten la responsabilidad develar por

que ésta se traslade en condiciones fiables y seguras a través de dicha cadena.



Este medio de transporte toma gran auge en la década de los 70 del siglo XX, la
carga aérea logro tomar un papel importante en el comercio internacional por la
demanda de un medio de transporte rapido y seguro que se ajustara a las
necesidades de los nuevos sectores industriales como el automotriz, informatica y
farmacéutico que necesitaban mover sus bienes de manera rapida y con especial

cuidado, caracteristicas que solo el transporte aéreo podia ofrecer.

Dentro del desarrollo de este trabajo tomaremos como referencia teérica algunas
corrientes del pensamiento econdmico como la teoria de las ventajas
comparativas, el comercio internacional y la regionalizacion, que en conjunto nos
ayudaran a comprender el funcionamiento y los cambios en el comercio
internacional y la relacién de este con el desarrollo econdmico del pais. También
se trabajara un marco histérico donde podremos estudiar el desarrollo de la
industria aérea en el siglo XX y los cambios que ha tenido en los primeros afos

del siglo XXI en especial en el ramo de carga que es nuestro objeto de estudio.

En este trabajo podremos observar una serie de graficas y tablas que nos
ayudaran a tener una idea mas clara del tamano del sector y de lo importante que
se ha vuelto no solo para la economia mexicana si no para la economia mundial.

Uno de los objetivos principales de este trabajo es entender el bajo desarrollo de
la industria de carga aérea en México que a pesar de la posicion estratégica del
pais y se la gran infraestructura portuaria y carretera que se ha construido desde

2006, México no ha podido tener compafias solidas que puedan competir a nivel



mundial en el mercado de la carga aérea, que si bien son referencia a nivel

regional debido a sus alianzas con otras empresas mas grandes.

Como hipétesis podemos decir que ya que el comercio de México es en su
mayoria hecho con EU no se ha requerido de tener una flota aérea de gran
capacidad de carga y de gran alcance ya que las mercancias que requieran ser
transportadas desde y hacia EU hacia alguna ciudad mexicana se hace mediante
alguna comparfia norteamericana o bien por alguna de las dos compaiiias
mexicanas que cuentan con los equipos capaces de cubrir rutas internacionales
con aeronaves propias como Aerounion y Masair. Otro de los puntos a tomar en
cuenta es que a partir de Agosto de 2010 se permitid el paso de unidades de
transporte mexicanos hacia territorio estadounidense, lo que hace que mas carga
pueda ser transportada via terrestre lo que resta “oportunidades” al trasporte

aéreo ya que su alto costo lo hace menos viable en el transporte de mercancias.

Para poder crecer en este sector es necesario diversificar en la medida de lo
posible el destino de las exportaciones asi como las importaciones, aprovechando
los mas de 40 tratados de libre comercio a los cuales se ha suscrito México,
tratando de involucrase en actividades de alto valor agregado para asiparticipar en
las cadenas de suministro de dichas actividades lo que podria desencadenar un
desarrollo del sector, incrementando y renovando la flota de aeronaves de carga,
favoreciendo la entrada de nuevos competidores al sector, partiendo del supuesto
de efecto multiplicador donde el gobierno y la iniciativa privada trabajen de manera

conjunta creando espacios donde se pueda manejar carga con equipo especial,



ampliando y creando espacios como recintos fiscalizados en los aeropuertos,
ampliando o mejorando las conexiones entre puertos, aeropuertos y terminales de

ferrocarril.

Podemos adelantar a manera de conclusién que el bajo desarrollo del sector se
debe a la cercania con el destino de la gran mayoria de la importaciones vy
exportaciones y a que gracias a las riquezas naturales del pais no es necesaria la
importacion desmedida de consumibles como alimentos o materias primas como
seria el caso de Europa donde por su clima frio que abarca desde agosto hasta
marzo la importacién de productos es importante. Bajo este supuesto es que
algunas de las companias mas importantes del mundo son europeas, como KLM
CARGO, Lufthansa cargo, CARGOLUX, o bien el caso de EU que al igual que
algunos paises de Europa tienen que importar una gran cantidad de productos

como frutas y verduras.

Otro elemento que debemos considerar es que al interior de Estados Unidos, los
estados compiten entre si para lograr llevar sus productos al mercado, por
ejemplo,en la produccién de manzanas yaque son cultivadas en climas friospor lo
tanto,su produccién se ve favorecida en ciertos estados como Virginia,
Michigan,Pennsylvania, New York y Californiaprincipalmente(USA APPLE, S/F),los
cuales compiten por llevar sus productos al mercado tanto doméstico como

internacional, lo que genera la necesidad de contar con transporte adecuado.



l.- EL TRANSPORTE DE CARGA AEREA: SU IMPORTANCIA EN EL
CONTEXTO DE LA ECONOMIA

1.1 Antecedentes:

En la experiencia de México el transporte aéreo de pasajeros ha ayudado al
desarrollo de la economia, en relacion estrecha con el sector turismo, como el
caso de Cancun, Los Cabos, Huatulco, que son por excelencia centros
vacacionales o bien en el caso de grandes ciudades como Monterrey, Cd de
México, Guadalajara y Mérida que ademas de ser centros turisticos se han
convertido en centros de negocio; solo en pocos casos se han desarrollado
aeropuertos netamente cargueros sin ayuda del turismo, estos puntos como
Querétaro, Tijuana y San Luis Potosi se han desarrollado a partir de la industria.
En el caso de SLP, especificamente gracias a las plantas de ensamble automotriz,
caso similar el de Puebla o bien Tijuana donde la industria de la manufactura es el
principal cliente del aeropuerto, que si bien también es usado como base de
operaciones desde y rumbo a Asia, su principal mercado es la manufactura de la

region norte del pais.

Es en esta busqueda que el comercio internacional ha iniciado la localizacion de
diversos puntos de intercambio que reunen diversas cualidades, como la cercania

con los centros de produccion y de consumo.

Es asi que la teoriadel comercio internacional puede ser usada para explicar el
caso de México que ofrece una ventaja comparativa en relacion a otros paises

centroamericanos y sudamericanosya que su posicion geografica ofrece una



plataforma logistica que los paises sudamericanos no podrian tener por su
distancia con los mercados de Europa y Asia, mientras los paises
centroamericanos no pueden competir con la infraestructura portuaria, carretera y
aeroportuaria de México, que ademas de esto tiene frontera con EU una de las
economias mas importantes y grandes del mundo. Es asi como la ventaja
comparativa que explota México es su posicion geografica ideal.

FIGURA 1
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La ubicacion geografica de algunos paises de Centroamérica como Honduras,
Costa Rica y Panama resulta favorable al comercio, dado que cuentan con dos
costas, tanto en el océano pacifico como en el atlantico, pero ya que México se
encuentra mas cerca de la principal economia del mundo EU, estos paises

resultan poco viables para la inversion.
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Para poder explicar la dinamica del comercio actual y de manera especial la carga
aérea, es necesario recurrir a la teoria del comercio internacional, en conjunto con
la teoria de la regionalizacion, ya que entre ambos se puede dar una explicacién
de los procesos de operaciones logisticas que se llevan a cabo hoy en dia; la
parte del comercio nos dara la pauta del por qué de los movimientos de
mercancias, valor y la importancia del mismo, asi como la explicacion de como ha
evolucionado esta actividad, mientras que la regionalizacion nos dira la
importancia de la localizacion de los aeropuertos, puertos y las ciudades donde
estos se hallan, y el como estas localizaciones estratégicas hacen que el comercio

fluya.



Para enfatizar la importancia del comercio internacional en la economia, nos
ayudaremos con el diagrama de flujo circular de la economia (figura 3), que nos
explica la manera cdémo interactuan los distintos actores de la actividad
econdmica, como las empresas, paises y las personas, como fluye entre ellos los
prestamos de servicios, la oferta de mano de obra, la demanda de bienes y
servicios, las relaciones privadas entre empresas y familias, o bien entre
empresas, también las relaciones de caracter publico, como la interaccion entre el
gobierno y las familias, gobierno y empresas e incluso entre gobiernos. Podemos
definir al lugar de encuentro entre los que ofrecen bienes y servicios y los que los
demandan mercado, en las sociedades primitivas los mercados se realizaban en

un dia y lugar determinados.

Actualmente el concepto de mercado es mucho mas amplio, podemos definir al
mercado como:

« Area geogréfica en la cual concurren compradores y vendedores de una
mercancia para realizar transacciones comerciales: comprar y vender a un precio
determinado.

» Grupo de personas mas o menos organizado en constante comunicacién para
realizar transacciones comerciales.

* Relacion que existe entre oferentes y demandantes de bienes vy

servicios.(Universidad Autonoma del Estado de Hidalgo, 2009)
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1.2 Teoria de las ventajas comparativas

El modelo de la ventaja comparativa es uno de los conceptos basicos que
fundamenta la teoria del comercio internacional y muestra que los paises tienden
a especializarse en la produccion y exportacién de aquellos bienes que fabrican
con un coste relativamente mas bajo respecto al resto del mundo, en los que son
comparativamente mas eficientes que los demas y que tenderan a importar los
bienes en los que son mas ineficaces y que por tanto producen con unos costes

comparativamente mas altos que el resto del mundo.

Durante el estudio de los diferentes postulados econémicos encontré la teoria
desarrollada por David Ricardo a principios del siglo XIX, la menciona que, aunque
un pais no tenga ventaja absoluta en la produccion de ningun bien, es decir
aunque fabrique todos sus productos de forma mas cara que en el resto del
mundo, le convendra especializarse en aquellas mercancias para las que su
ventaja sea comparativamente mayor o su desventaja comparativamente menor.

Esta teoria es conocida como la teoria de ventajas comparativas.

También debemos recalcar que la teoria ricardiana conduce a que sélo en el caso
de que los costes relativos coincidan, el comercio entre dos paises no resultaria
beneficioso para ellos. Por ultimo, Ricardo sefala que las diferencias en la
productividad del trabajo en los distintos paises representan la causa del comercio

internacional.
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Segun Ricardo Torres Gaytan uno de los principales aportes de los tedricos
clasicos a la teoria del comercio internacional es que bajo el supuesto de “Laissez
faire laissez passer” donde la mejor politica del estado era no intervenir en el
mercado, la oferta y demanda de bienes y servicios se creaban en el mismo
mercado lo cual era suficiente para que el comercio proporcionara los productos al

mercado.

Es asi como esta postura fija las bases para el funcionamiento de la ley de oferta y
demanda, que deja a su libre accion el equilibrio de fuerzas econdémicas, para asi
generar el maximo producto al minimo de costo. De aqui la gran importancia de la
teoria clasica ya que gracias a ella se sentaron las bases para el comercio
internacional, siendo Adam Smith uno de los principales exponentes de esta
corriente, que llevaron a los supuestos simplificadores:

1.- Unicamente existian dos paises que comerciaban solo dos mercancias

2.- No hay costes de transporte ni obstaculos al comercio

3.- Los costos se mantienen constantes

4.- Los paises intercambian mercancias a base de trueque

Que si bien estos supuestos no son reales, nos sirvieron para iniciar el estudio del

comercio, que retomaria Adam Smith y David Ricardo.

La aportacion mas importante de Smith a la teoria del comercio internacional es
que logro aplicar la teoria de la divisidon del trabajo al intercambio internacional, la
cual demuestra la conveniencia de la especializacion del trabajo entre los paises,

lo que deriva en lo llamados costes comparativos o relativos de cada nacion en la

13



produccion de diferentes productos, a esto se le llama diferencias absolutas de
costos, lo que demuestra la conveniencia de los paises para intercambiar

productos.

David Ricardo fue quien expuso el ejemplo de los costos comparativos con lo cual
demostré que no solo es necesario tener la ventaja en dos articulos y otro pais
con desventaja en esos articulos, si no que convenia que ambos paises se
especialicen en intercambiar. Las diferencias comparativas que menciona David
Ricardo se dan cuando un pais tiene costos de produccién mas bajas que otro, en

todas las mercancias pero en diferente proporcion entre cada uno (Torres, 1987).

Ahora bien, retomando la obra de David Ricardo “Principios de economiapolitica y
tributacién” en especial el capitulo 7 que habla del comercio internacional,
podemos decir que el desarrollo del comercio exterior contribuira poderosamente a
aumentar la masa de articulos disponibles, por consiguiente la suma de
satisfacciones. Hay dos modos de acumular capital: este puede ser ahorrado
como consecuencia de un aumento de los ingresos o por una disminucién en el

consumo, es decir de gastos.

El comercio exterior, es muy beneficioso para un pais toda vez que aumente la
cantidad y variedad de los objetos en que pueden gastarse las rentas y
proporciona incentivos al ahorro y acumulacién del capital, por la abundancia y

baratura de las mercancias, no tiende a hacer subir los beneficios del capital.

14



Los beneficios nunca aumentan por una mejor distribucion del trabajo, por la
invencion de maquinaria, por el establecimiento de cambios y canales ni por otros
medios de economizar trabajo en la manufactura o en el transporte de las
mercancias. Estas son causas que actuan sobre el precio —beneficiosas para los

consumidores.

Los beneficios dependen de los salarios, pero de los salarios reales, no de los
nominales, es decir, no del numero de unidades monetarias que se paguen
anualmente al trabajador, sino del numero de dias de trabajo necesarios para
obtener esas unidades monetarias. La disminucién en los salarios hace subir los

beneficios, pero no produce efecto alguno sobre el precio de las mercancias.

En un sistema de comercio perfectamente libre, cada pais, dedica su capital y
trabajo a los empleos que le son mas beneficiosos, utiliza mas eficazmente las
facultades peculiares y distribuye el trabajo mas eficaz y econémicamente. Con
esto difunde el beneficio general, une por medio de los lazos del interés y el
intercambio, la sociedad universal de las naciones, ya que es mas facil importar
aquellas cosas que cuestan mas producir y exportar aquellas que podemos
producir mas comodamente lo que resulta mas beneficioso al aplicar todo el
capital a aquello en lo que somos buenos produciendo, que a aquello que nos

cuesta mas(Ricardo, 1985).

Aunque si bien el comercio internacional ha evolucionado desde los dias de

Ricardo, es esta teoria la que puede explicar la el origen del comercio, ya que los
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paises se han especializado en la produccién de ciertos bienes, por citar algunos
ejemplos, Japdén exporta bienes de alto valor agregado pero por sus condiciones
geograficas se ve obligado a importar productos del sector primario, caso contrario
seria Chile, que exporta productos basicos como algunos minerales e importa
productos de alto valor agregado. Es por eso que en la actualidad este dinamismo
de intercambio comercial ha hecho que el mismo comercio busque agilizar este
intercambio y al mismo tiempo buscar que los canales de intercambio sean mas
eficientes tanto en tiempos de entrega, costo como en el cuidado de las

mercancias en si.

Esta dinamica del comercio en la actualidad ha generado en algunos casos
asimetrias en el desarrollo y crecimiento econémico de algunos paises, que hace
que algunos paises se estanquen o se limiten a la exportacion de bienes de bajo
valor agregado, lo que genera un bajo desarrollo econdmico. Este fendmeno es
explicado en la teoria centro periferia, de la cual podemos decir que su origen se
remonta a la época colonial desde el SXVII, donde los recursos (trabajo, capital,
materias primas y bienes intermedios) fluyen de la periferia al centro, algunos
economistas, como Raul Prebisch y Celso Furtado realizaron estudios para la

CEPAL, en especial para el caso de América Latina.

Prebisch fue principal proponente de la visibn que planteaba que la economia
mundial se articulaba en una relacion entre un centro desarrollado y una periferia

subdesarrollada. El centro desarrollado (industrializado) lograba aumentar sus

16



tasas de productividad a un nivel mayor y mas rapido que la periferia
subdesarrollada (agropecuaria y minera), llevando ello a un deterioro de los
términos de intercambio o a un sistema comercial en el cual los precios reales de
los productos primarios de los paises de la periferia se deterioraban frente a los de
los productos de los paises del centro. Este deterioro secular de los términos de
intercambio se le atribuia al incremento rapido de la productividad en los paises
desarrollados mediante la innovacion tecnologica que caracterizaba al sector
industrial y a la disponibilidad de productos sustitutos naturales o artificiales de los

productos primarios de la periferia(Prebish, 1992).

17



1.3 Regionalizacion:

La regionalizacién es un concepto geografico que se adapta a las necesidades de
organizacion del terreno para diferentes actividades y que, por ende, puede
interpretarse como solucion o herramienta para llegar a diferentes fines. Se
propone la idea de regionalizar como forma de hacer manejables los conceptos de
geografia, pero, fundamentalmente, para que el acercamiento de partes o

elementos, resulten eficazmente utilizados con determinados fines.

Se puede hablar de regionalizacién desde el punto de vista politico, atendiendo a
caracteres de la geografia, identidades regionales, zonas marcadas por un
accidente geografico (valle, costa, montafa) tipos de produccion, mismos tipos de

atractivos naturales o turisticos, una misma carretera, etc.

Una forma de dividir el territorio es a partir de dinamicas econémicas y sociales de
la poblacion:

Sistemas Urbano Rurales (SUR): son espacios de alta competencia productiva de
bienes, servicios y de conocimiento. Poseen capacidad de producir poblacion
calificada y especializada pues en ellos se desarrollan la mayor parte de las

actividades que generan mas valor agregado a las cadenas productivas.

Subsistemas Urbanos Rurales (SUBSUR): son espacios de menor jerarquia
urbano-regional, por ser ciudades entre pequefias y medias, mayores de 15 mil
habitantes y menores de 300 mil pero de alta capacidad productiva en bienes y

servicios. Conectan, complementan y apoyan las actividades realizadas en los
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SUR al estar ubicados, principalmente, sobre los corredores comerciales del pais.
Se cuenta con la capacidad de producir poblacién calificada, asi como con
infraestructura que facilita el intercambio de mercancias e informacion a nivel

nacional.

Centros Articuladores del Sistema (CAS): son espacios menores a 15,000 y
mayores a 2,500 habitantes, con capacidad productiva en bienes y con una oferta
de servicios medianamente especializados. Funcionan como lugares de transicion
entre los ambitos urbano y rural. Los CAS cuentan con la capacidad de formar
poblacién con educaciéon media, la cual puede acceder a educacion calificada y

especializada ofrecida en localidades de mayor rango.

Centros Integradores de Servicios Basicos Urbanos (CISBaU): son espacios
menores a 15,000 habitantes y mayores a 2,501, sin servicios especializados pero
con capacidad productiva. Los CISBaU cuentan con la capacidad de producir
poblacion con educacionbasica, la cual puede acceder a educacion media superior
ofrecida en localidades de mayor rango.

Centros Integradores de Servicios Basicos Rurales (CISBaR): son localidades,
menores de 2,500 habitantes que articulan la oferta de servicios educativos, de
salud y de abasto basicos a los cuales pueden acudir los habitantes de
poblaciones dispersas para recibir los primeros niveles de atencion. Su funcion
consiste en ser un facilitador de servicios, asi como un canalizador de la poblacion
hacia servicios mas especializados ubicados en localidades de mayor

rango.(SEDATU, n.d.).
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Ahora bien, a nivel macro podemos encontrar una forma de regionalizacion, que
es formar bloques que ayudan a su desarrollo, de los mas importantes son el de
Norteamérica formado por EU, Canada y México, la uniéon europea y los llamados
tigres asiaticos. Estos bloques surgen como medidas de desarrollo y de

proteccion.

Podemos definir un bloque econdmico como un agrupamiento de varios paises de
una region que tiene como objetivo promover modelos de vinculacién econémica y
entendimiento, orientados a impulsar el desarrollo, la integracion econémica y la
liberacién comercial. Asimismo, busca encontrar férmulas agiles de discusién y

acuerdo ante otros mecanismos multilaterales o bloques de otras regiones.

Son acuerdos o convenios multinacionales que establecen normas de tratamiento

preferencial en las relaciones comerciales entre los paises firmantes(IPN-

UPIICSA, 2011).
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Estas politicas responden a los diferentes niveles de integracion econdmica que

puedan llegar a alcanzar los paises entre si, dichos niveles podrian ser:

Figura 4 NIVELES DE INTERGRCION

NIVELES DE INTEGRACION EJEMPLO
Solo aplica a ciertas
. . tarifas en ciertos
Zona preferencial de comercio
productos entre dos
paises
Zona de libre comercio Pacto Andino
Unidn aduanera Acuerdo de Cartagena
Mercado comun Comunidad Andina
Unién Econdmica Unién Europea
Integracion econémica Seria la creacion de un
completa estado supranacional

Elaboracion propia con datos de (Sanchez, 2008)

Zona preferencial de comercio: Una zona preferencial de comercio es un bloque
comercial que otorga acceso preferencial a determinados productos de
determinados paises. Esto se lleva a cabo mediante una reduccién de tarifas, pero

no las elimina totalmente.

Zona de libre comercio: No hay limitaciones arancelarias entre ellos, aunque frente
a terceros mantienen sus respectivos aranceles de aduanas. Posteriormente,
cuando entre los paises comprometidos en el proceso de integracidon se establece

el arancel externo comun, entonces se convierte a la zona de libre comercio
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Union aduanera: A diferencia de la zona de libre comercio, la unidon aduanera no
se limita a la libre circulacion de mercancias de origen interno entre los paises
miembros de ella sino que supone ademas la adopcién de un arancel aduanero
unico para gravar los productos de origen externo, es decir, los que provienen de

“terceros paises”.

Mercado comun: EI mercado comun tiene un solo sistema arancelario que grava a
los bienes importados de “terceros paises”, o sea de paises de fuera de su area, y
opera con base en la armonizacion de leyes y politicas macroeconémicas en los
campos comercial, tributario, monetario, cambiario, social, de transportes y de

comunicaciones.

Unién Econdmica: Una Unidon econdmica es un tipo de bloque comercial que se
compone de un mercado unico que ademas dispone den una union aduanera. Los
paises participantes tienen tanto las politicas comunes en materia de
reglamentacion de los productos, la libertad de circulacion de bienes, servicios y
factores de produccion (capital y trabajo), asi como aduanas comunes, asi como
potencialmente otras como una politica agraria o energética comun(Sanchez,

2008).
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México es uno de los paises que ha suscrito el mayor numero de tratados de libre

comercio, en el cuadro 2 encontramos la comparaciéon con los otros 5 paises con

mas tratados de libre comercio.

Figura 5

TRATADO PAISES

Estadios Unidosy Canada

PUBLICACION
D.OF

10 de diclembre de 1993

ENTRADA EN
VIGOR

Tde enaro de 1954

TLE-G2 Colombia y Venezuela

B deenaro de 1995

| de enero de 1995,
desde e 19 de
naviembre de 7006 ya
o participa Venezusela

TLC México - Costa Rica [l el

10 de enero de 1995

1 de enero de 1945

TLC México - Bolivia Bolivia

17 cde e cle 1995

1 e epwsro e 1995

TLC Meéxico - Nicaragua [JRIEEIEhITE)

1 de julio de 1998

1 de julio de 1998

TLC México - Chile Chike

28 de julio di 1993

1 die dgosta de 1999

TLCUEM Unidm Europea

26 de junio de 2000

1 de julio de 2000

TLC Mésico - lsrasl i@l

28 de junio de 2000

1 el fuilio de 2000

H Salvador, Guatemnala

TLC México - TH Honduras

14 de marzo de 2001

15 de marzo de 2001
con El Salvadory
Guatemalay 1 de junio
de 201 con Honduras.

Islandia, Norueqga,

TLC México - AELC Liechtensteln v Suiza

70 dr'_|-|||||:'u:i|.-' 2001

1 -:il.'_||||r:1l::||.-' 2001

TLC México - Uruguay  [QRGTTE

14 de julio de 2004

15 de julio de 2004

Jap=tn

AAE México - Japan

27 chie marzo de 2005

1 dle abrl el 2005

FUENTE (SRE, n.d.)
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México ademas de estos tratados de libre comercio, ha firmado acuerdos para la
Promocion y la Proteccién Reciproca de las Inversiones (APPRIs) forma parte de
la estrategia del gobierno de México para otorgar a los inversionistas mexicanos y
extranjeros un marco juridico que fortalezca la proteccion a la inversidn extranjera

en México, asi como a la inversidon mexicana en el exterior.

En general, los APPRIs cubren las siguientes areas: definicibn de inversion,
ambito de aplicacion, promocion y admision, trato de las inversiones, expropiacion,

transferencias y solucion de controversias Inversor-Estado y Estado-Estado.

FIGURA 6

APPRIs suscritos por México

L Dnbecd| {aadaidl | _; !
Suiza 1996 Suecia 2001 Australia 2007
Argentina 1998 Corea 2002 Trinidad y Tobago 2007
Holanda 1999 Italia 2002 Espana 2008
Francia 2000 Uruguay 2002 India 2008
Reino Unido 2000 Grecia 2002 Eslovaquia 2009
Portugal 2000 Cuba 2002 China 2009
Dinamarca 2000 Bélgica 2003 Belarus 2009
Finalandia 2000 Rep. Checa 2004 Singapur 2011
Alemania 2001 Panama 2006

Austria 2001 | Islandia 2006

FUENTE (SE, n.d.)

Estos convenios ayudan a la integracion de México con mas paises, ya que esto le
da la facilidad de “integrarse” a la economia, ya que al firmar tratados de libre

comercio o acuerdos de cooperacion, es necesario que se adopten medidas
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mutuas de calidad, de procesos administrativos que permitan una relacion

favorable para ambos paises.
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1.4 TEORIA SISTEMICA DE LA TRANSPORTACION:

Podemos definir al transporte como el traslado de personas o carga de un lugar a
otro, en la actualidad el transporte no solo lo podemos limitar al movimiento de
personas y carga, ya que desde la década de los 90 el auge de la informatica ha
creado grandes “carreteras” electronicas en las que se mueven miles de datos,
también es parte del transporte el movimiento de materiales como el petréleo o el

gas en los grandes ductos, o bien el agua que se usa para abastecer una ciudad.

Para el estudio del transporte aéreo de carga es necesario tomar en cuenta
diferentes puntos que hacen que estas operaciones se lleven a cabo, empecemos
por definir operaciones; las operaciones se tratan del control del sistema
(semaforos, control de transito aéreo) asi como de las politicas, los modos de

financiacion y la regulacion del transporte.

Para poder disenar una red o una ruta es necesario tomar en cuenta tres
aspectos:

e |a geometria

e laresistencia

e |a capacidad

En la practica, el disefio de estas redes centra su mira en disefios geométricos,
luego se determina la capacidad, es decir numero de carriles en una carretera,
numero de vias o numero de vuelos, luego la resistencia, con expertos en asfaltos

o estructuras.
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Dentro de este sistema, tenemos que anadir que para el correcto desarrollo y

operacion de estas redes, es importante tomar en cuenta que se requieren tres

etapas dentro de la construccién de las redes, las cuales son:

Teoria de colas (método estadistico) por el cual podemos estimar a partir
de las tasas de llegada o salida y de la velocidad de atencion de la
operacion de despacho del vehiculo o persona la velocidad de cada canal

de servicio segun la longitud de la cola.

Simulacion este método utiliza simulaciones macro y micro, estas
simulaciones reflejan los parametros generales de la corriente vehicular o
de personas en movimiento, mide la densidad y el caudal del flujo vehicular

o de personas.

Coeficientes Empiricos usa medidas, promedios de la capacidad y

demanda de la red ya sea una carretera, aeropuerto o puerto(Aeromexico

Capacitacion, 2010).
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Il. HISTORIA DEL TRANSPORTE AEREO

2.1 ANTECEDENTES

El transporte aéreo es la forma de transporte que mas rapido se ha desarrollado.
Aunque los pioneros de la aviacion en Estados Unidos, Orville y Wilbur Wright,
hicieron el primer vuelo en 1903, pero no fue hasta después de la Primera Guerra
Mundial en 1918 cuando el avion alcanzé un lugar destacado en todos los paises

como transporte de pasajeros, carga y correo.

En la Primera Guerra Mundial se vio al avion como un arma, segundo plano como
de transporte, pero en la Segunda Guerra Mundial y debido al desarrollo de los
aviones propulsados por hélice y a los conceptos de carga aérea y logistica, se da
el desarrollo del aviones mas grandes, rapidos y confiables, esto debido a las
labores mas complejas que se llevaron acabo como el transporte de Aero tropas
en la llamada operacién dia D el 6 de marzo de 1944 o la operacion marketgarden
en Septiembre de 1944. Ya que la cantidad de tropas y carga que se podia
transportar y a las grandes distancias que se podian cubrir, es que es en la Il
guerra mundial podemos decir que se inicia realmente el concepto de transporte

aéreo.

Tras la Segunda Guerra Mundial los transportistas aéreos comerciales recibieron
un mayor impulso cuando los propulsores de los aviones se hicieron mas grandes
y eficientes. Un avance importante tuvo lugar en 1958 con la inauguracion, por
parte de las lineas aéreas britanicas y estadounidenses, del avién a reaccion para

el transporte comercial para cruzar el atlantico. Aparte de los aviones
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supersonicos, un gran avance en los viajes aéreos fue la introduccion, en 1970,
del Boeing 747, el llamado “Jumbo”, que puede trasladar desde 360 hasta 500

pasajeros en sus diferentes versiones.

Mientras tanto el helicoptero alcanza su perfeccionamiento después de la guerra
de Corea a finales de los afios 50°s, no fue usado como transporte hasta la guerra
de Vietnam donde demostré su valia en llevar carga y tropas a lugares de dificil
acceso lo que hoy le da un lugar como medio de transporte y servicio en las
grandes ciudades pero solo para unir distancias cortas y donde el acceso es
limitado ya sea por espacio o bien situaciones como trafico vehicular, como
trasporte de carga, su uso es limitado, por su tamafio, aunque cabe sefialar que
en los afios 80 y 90 se desarrollaron helicopteros especiales para cargas

pesadas.(Chant, 2011).
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2.2 CARGA AEREA

La cadena de suministro de la carga aérea es una combinacion de partes
interconectadas, localizaciones, procedimientos e intercambios de informacién que
permite transportar la carga por via aérea desde su lugar de origen hasta su
destino. Todas las partes comparten la responsabilidad de velar por que ésta se

traslade en condiciones fiables y seguras a través de dicha cadena.

La cadena de suministro de la carga aérea es iniciada por un vendedor (o
‘expedidor”’) y un comprador (o “importador”’, en el contexto del comercio
internacional) que desean intercambiar mercancias por via aérea. En el lenguaje
comun, muchos de estos términos se emplean indistintamente; por ejemplo, el

término “consignador” se utiliza con frecuencia para describir al “expedidor”.

El expedidor es el ente responsable de la fabricacién y/o la venta de mercancias, y
puede ser denominado asimismo “exportador’” o “comerciante”. A menudo,
contratara los servicios de un corredor o agente para gestionar el transporte de
éstas, comprendido el cumplimiento de las prescripciones establecidas por los

organismos de reglamentacion fronteriza, tales como las aduanas.

En sentido comercial, el expedidor trata con el comprador, o el importador en el
caso del comercio internacional, desde el otro extremo de la cadena de suministro.
La persona que inicia la expedicion puede fabricar las mercancias o simplemente
adquirirlas para su reventa. El expedidor (o “exportador”, en el marco del comercio

internacional) cumplira con los procedimientos e intercambios de informacién
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relativos a la compraventa de mercancias. Contratara, a menudo, los servicios de
un corredor o agente a fin de que gestione sus asuntos reglamentarios, en
particular la preparacion de una declaracion de mercancias para las aduanas, pero
también de las multiples licencias, permisos y certificados que puedan solicitar

otros organismos de reglamentacion transfronteriza(ICAO, 2013).

En conjunto estos elementos forman la cadena de carga aerea, a continuacion

anexamos una imagen donde se explica de manera general el flujo que se sigue

en una operacion de carga aerea.

31



FIGURA 7
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En la operacién de la carga aérea la parte que mas recursos materiales y
humanos requiere es el transporte en avion, ya que los equipos full cargo si bien
no fueron fabricados con ese fin, la conversidon de pasaje a carga supone algunas
modificaciones a la aeronave en si, a demas del equipo de apoyo en tierra que se
requiere para ello, es mas caro y mas especializado que en el caso de pasaje.
Para poder cargar una aeronave, es necesario que la carga sea cargue en
contenedores y pallets o tarimas, los contenedores son recipientes de diferentes
medidas, pueden ser refrigerados, usados para transportar cargas especiales, los

pallets son plataformas donde se carga general.

Los contenedores que son usados para la carga aérea se clasifican segun su

volumen, dependiendo de la capacidad de la aeronave es el numero de

contenedores, se anexa la clasificacion de dichos contenedores:
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Tipo

contenedor

LD12

LD23

LD3

LD6

LD8

LD11

Volumen

interno

4,90 m3

3,40 m3

4,20 m3

8,95 m3

6,88 m3

7,16 m3

FIGURA 8

Dimensiones lineales

(anchura base / anchura total

x profundidad x altura)

156 /234 x 153 x 163 cm

119/156 x 153 x 163 cm

156 /201 x 153 x 163 cm

318 /407 x 153 x 163 cm

244 /318 x 153 x 163 cm

318 x 153 x 163 cm

FUENTE (IATA, n.d.)

Comentarios

Contorneada, mitad de la
anchura

Contorneada, mitad de la
anchura

Contorneada, mitad de la
anchura, dimension de
acuerdo con la IATA
Contorneada, anchura
completa, equivalente a 2
LD3

Contorneada, anchura
completa, equivalente a 2
LD2; prefijo DQF-

Igual que la LD6 pero sin

contornos; rectangular
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http://es.wikipedia.org/wiki/Elemento_unitario_de_carga#cite_note-B744_airport_report-2
http://es.wikipedia.org/wiki/M%C2%B3
http://es.wikipedia.org/wiki/Elemento_unitario_de_carga#cite_note-B767_airport_report-3
http://es.wikipedia.org/wiki/Asociaci%C3%B3n_de_Transporte_A%C3%A9reo_Internacional

2.3 LAINDUSTRIA DE CARGA AEREA EN EL MUNDO

En el mercado actual, el mundo de la carga aérea es uno de los que cambian de
manera vertiginosa y si a esto le sumamos el desarrollo de nuevos equipos y de
los cambios en estos, podemos darnos una idea de lo competitivo y cambiante
que resulta, por ejemplo, en 2011 la compafiia norteamericana Boeing lanzo al
mercado el B747-8 la versibn mas moderna del 747, pensando en que mas
grande, es mejor, este es un avion tetramotor, pero de 2011 al 2013, las ventas de
este avion no han resultado en lo que se planed, ya que solo se han registrado
119 pedidos, de los cuales 56 son de la versidn de carga, caso similar del A380 y
A340, los aviones mas grandes del consorcio europeo Airbus, que si bien solo el
A380 fue un impacto en el mercado de pasajeros, su conversion a carga seria
costosa e incluso representaria una reestructuracion mayor en los planos del
avion, en ambos casos los modelos tetramotores fueron reemplazados por
aviones bimotores que gastan menos combustible, por lo que ambos fabricantes
han apostado desde 2011 con modelos como el B777F de Boeing y el A330F de

Airbus.

En el mercado mundial podemos clasificar a las aerolineas (ver cuadro 4), las que
son exclusivamente de carga como Cargolux, UPS, POLAR AIR , las de pasajeros
que en su operacion se lleva carga como Delta, Aeromexico o Interjet y finalmente
las que son filiales de las lineas de pasajeros pero que operan full cargo, como

Lufthansa Cargo, LAN Cargo.
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La oferta de enlaces aéreos directos con aeronaves full cargo para el trafico
internacional de carga aérea con origen-destino México es relativamente escasa.
En esta parte se ha complementado los enlaces full cargo transcontinentales
sobre aeropuertos en Estados Unidos con conexiones hacia aeropuertos en
México mediante aerolineas full cargo y/o feeders (alimentadoras o regionales) por
ejemplo el enlace de Lufthansa Frankfurt -Los Angeles y los servicios con full
cargo de MASAIr desde y hacia Los Angeles, California (LAX) con Meéxico,

Guadalajara, Monterrey y Merida.

Cabe senalar que la operacion de full cargo se realiza con un disefio de nichos de
mercado especificos, porque un avion carguero no puede viajar sin un minimo de
carga que resulte competitiva, caso contrario a las de pasajeros que su fuerte es el
transporte de pasaje y si llegan a tener carga en los vuelos, resulta un ingreso

extra en la operacion.

De acuerdo con la revista Expansién, las empresas full cargo mas importantes a

nivel mundialson:

1. Federal Express (Fedex)

La compafiia de origen estadounidense cuenta con una flota total de 654 aviones,

gracias a los que puede llegar poco mas de 220 naciones en el mundo.
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El liderazgo de Fedex dentro de las aerolineas de carga extranjera que operan en
México esta sustentado en las mas de 34,380 toneladas que manejo entre enero y

julio de 2013, de acuerdo con la Direccién General de Aeronautica Civil (DGAC).

2. Air France — KLM- MARTINAIR
La empresa europea fue la unica con un negocio comercial de pasajeros, que
pudo competir con las grandes aerolineas de carga, al tener una flota de cuatro

unidades para llegar a 25 destinos nacionales.

Segun datos del gobierno federal, en los primeros siete meses de 2013 transporto
mas de 24,721 toneladas, que llevan principalmente a destinos internacionales

como Amsterdam, Paris y Houston.

3. UPS

Esta firma, que comenzé operaciones en México en 1989, ha ido creciendo en el
numero de aeropuertos desde los que opera, hasta contar con operaciones en
ocho terminales, entre las que se encuentran DF, Monterrey, Guadalajara y
Chihuahua, destinos que conecta con sus tres unidades AirBus 300.UPS obtuvo
una capacidad de carga de enero a junio de 2013 de 24,027 toneladas, que
llegaron a los mas de 220 paises donde tiene presencia, principalmente en

América del Norte y Europa.
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4. Abx Air

La carguera basa su éxito en el gran tamafo de sus clientes, ya que entre los
principales se encuentran el gobierno de Estados Unidos y el Servicio Postal
Mexicano, aunado a que opera las rutas de DHL y en México tiene una asociaciéon

con Aeroméxico.

De acuerdo con la SCT, su cuarto lugar se fundamenta en los mas de 14,110
toneladas que manejo y envié a 183 destinos, (130 estan en EU y los demas se

ubican en el continente americano y europeo).

5. Cargolux Airlines

En México, esta empresa especializada en carga sélo tiene presencia en
dos aeropuertos, el del Distrito Federal y el de Guadalajara, a través de los que
manejé mas de 12,102 toneladas de mercancia, posicionandose en el top cinco de
las companiias.A escala mundial tiene una flota total de 18 unidades (Boeing 747),

con 77 destinos(EXPANSION, CNN, 2014).

FIGURA 9
AEROLINEA PAIS FLOTA
FedEx USA 654 aviones
10 aviones
AIR FRANCE- FRANCIA- cagueros 397

aviones combi

KLM-MARTINAIR HOLANDA )
(pasajeros y

carga)
UPS USA 237 aviones
ABX AIR USA 100 aviones

CARGOLUX LUXEMBURGO 18 aviones

Elaboracién propia. Fuente CNN, ABXAIR Y AFKLCARGO
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lll. TRANSPORTE AEREO EN MEXICO
3.1 ANTECEDENTES

En enero de 1910 en la ciudad de México, despegd Alberto Braniff en un biplano
para ser el primer mexicano que voldé un aeroplano; asimismo ponia a México

como el primer pais latinoamericano en que se volo con éxito en avion.

Al plantearse el desarrollo de la aviacion comercial en México se hace
indispensable que el Gobierno Federal norme y controle todas las actividades
relacionadas. De esta manera, el 20 de septiembre de 1920 se incorpora la
seccion de Aeronautica Civil a la Secretaria de Comunicaciones y Obras Publicas,
organizandose para este efecto una Seccion Técnica de Navegacion Aérea
dependiente de la entonces Direccidn de Ferrocarriles en la cual se establecieron

las primera bases para concesiones de servicios aéreos.

El 12 de julio de 1921 se otorgd la primera concesion a la comparia Mexicana de
Transportacion Aérea, S.A. para establecer un servicio regular de pasajeros,
correo y carga en la ruta Meéxico-Tampico-Matamoros, para 1924 se creo
formalmente bajo la direccidon de los inversionistas Mario Buimne, Williams L.
Mallorz y George L. Rihi la Compania Mexicana de Aviacién. En 1932 se crea
Aeronaves de México, hoy Aeromeéxico, que inicié sus servicios cubriendo la ruta

México-Acapulco, transportando correo, carga y pasaje.

Segun informacion de la Secretaria de Comunicaciones y Transportes (SCT) en la
actualidad el transporte aéreo de pasajeros tanto de empresas nacionales como

extranjeras, crecido entre 1990 y 2000 un 60% a un ritmo de 7% anual, para
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alcanzar la cifra de 32.9 millones contra 20.5 millones en el primer afo. Las
empresas nacionales lograron un incremento de 41% al pasar de 15.7 a 22.1
millones de pasajeros en ese lapso. Por otra parte, las empresas extranjeras con
operaciones hacia/desde el territorio nacional crecieron el 122% ya que en 2000
movilizaron un total de 10.7 millones de pasajeros comparado con los 4.8 millones

de 1990.

El mercado de carga presenta una dinamica de crecimiento importante, con un
incremento en los volumenes manejados de 141%, al comparar las 164 mil
toneladas transportadas en 1990 con las 396 mil toneladas registradas en 2000,
en este ultimo afo las empresas nacionales participaron con el 44% vy las
extranjeras con el 56%, reportando volumenes de 174 y 222 mil toneladas

respectivamente(SCT, 2013).

Las aerolineas de pasajeros de bajo costo mas importantes que operan en México
(Volaris e Interjet), si bien han identificado utilidades marginales de interés, con
estimaciones del 3 al 5%, anual aun estan en proceso de desarrollar alianzas
exitosas con operadores logisticos terrestres para introducir carga utilizando la

capacidad remanente de las aeronaves de pasajeros.

Cabe destacar que Volaris ha innovado con una alianza con Regional Cargo para
el manejo de carga en rampa, la recepcion y despacho de la carga en tres
terminales aéreas (Cancun, Guadalajara y La Paz), y la operacién de

alimentadoras o roadfeeders services (RFS) con Braniff en DF y Cancun.
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Las operaciones de carga aérea no se realizan siempre sobre enlaces aéreos (en
bellies o en full cargos); frecuentemente se combinan éstos con enlaces terrestres,
mediante RFS (road feeders services) o camion aéreo. Los RFS tienen una
programacion a los que se asignan vehiculos con unidades de carga adecuadas, y
de hecho, son identificados con cédigos como si fueran vuelos de conexién. Se ha
detectado que, cuando existen condiciones de congestion de operaciones sobre
un aeropuerto al crecer las operaciones de carga aérea con enlaces full cargo, se
busca para un segundo enlace aéreo full cargo un aeropuerto alternativo, y

balancear destinos y origenes de la carga con RFS a partir de éste.

En México los RFS tienen un gran potencial de desarrollo para enlaces terrestres
sobre autopistas. En el centro del pais, las nuevas obras de infraestructura
carretera como el Arco Norte, que es un libramiento del Area Metropolitana de la
Ciudad de México, asi como el Circuito Mexiquense han cambiado las relaciones
sobre el territorio del sistema metropolitano de centros de poblacion; asi entonces,
que las operaciones RFS sean de gran ayuda a la cadena de suministro y a la

operacion de carga.

I) ElI Aeropuerto de Puebla (PBC) pueda considerarse también en el hinterland
(extension de tierra dentro de un pais alejado de la costa o de sus fronteras) de los
parques industriales en Querétaro y pueda ser una excelente alternativa para

atender cadenas de suministro de la industria de electrodomeésticos.
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II) El Aeropuerto de Toluca (TLC) sea una excelente alternativa para atender
cadenas de suministro de la industria automotriz en el Bajio, ya que lo es en la
region de Toluca-Lerma, o que facilite la operacién estratégica de centros de

distribucion en nuevos centros logisticos en la microrregion de Jilotepec.

[Il) Tizayuca podria ser una excelente localizacion por su conectividad con el
Circuito Mexiquense para un centro logistico de carga Aérea en tercera linea del
aeropuerto de la Ciudad de México (MEX), independientemente de que a mediano

plazo pueda desarrollarse en esa localidad un aeropuerto orientado a carga.

En la region sur-sureste, el caso del Aeropuerto de Cancun (CUN) con numerosos
enlaces a Europa, a América Latina y el Caribe, revela una excelente oportunidad
para transformarse en un cross docking ( patio de operaciones) con inventarios de
numerosos productos para megadistribucién sobre las capitales latinoamericanas,
como por ejemplo refacciones automotrices y otros articulos europeos, emulando
al Aeropuerto de Miami (MIA) y su free trade zone (zona de libre comercio), sin las

complicaciones derivadas de las visas y del celo de algunas rutinas de seguridad.

En la regidn centro-occidente, el Aeropuerto de Guadalajara (GDL) es un destino
ideal para futuros enlaces full cargo con Hong Kong (HKG) y Singapore (SIN),
para la industria de equipos de computo, ademas de que puede potenciarse con
una adecuada red de RFS para las exportaciones de productos agricolas premium

del Bajio y Michoacan(Enfasis Logistico, 2014).
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3.2 LAS PRINCIPALES EMPRESAS DE CARGA AEREA EN MEXICO Y SU
MERCADO:

México solo cuenta con 3 empresas de carga de servicio regular, que son
Estafeta, Masair y Aerounion, sin contar a los particulares que prestan este
servicio, a los que se les llama vuelos charter, es decir vuelos no regulares.El
mercado que atienden las empresas de carga aérea son los de alto valor, como la
automotriz e informatica, ademas de perecederos, farmaceéutica y animales vivos.
Esto es solo una parte de la carga que se moviliza alrededor del mundo, ademas
de la mensajeria y paqueteria y la carga general que podrian ser, textiles, materias
primas por citar algunos ejemplos. Si bien el que una aerolinea pueda proveer de
estos servicios es importante, lo es también el volumen de carga y la cobertura de
rutas, es aqui donde nos encontramos con uno de los problemas del sector, ya
que de las 3 aerolineas solo 2 podrian contar con el factor de volumen de carga ya

que son las que cuentan con los equipos mas grandes del mercado nacional.

Si bien, el sector ha logrado crecer en los ultimos afos, su expansion no ha
llegado a su maximo, ya que la cobertura de las lineas nacionales es limitada tanto
en destinos como en volumen de carga lo que genera cierta desventaja frente a
las empresas internacionales. Uno de los problemas que enfrenta actualmente el
sector de carga en México es que las aerolineas de pasajeros han implementado
desde hace 10 afios el esquema de (belly cargo) que es el llevar carga en los
compartimientos de equipaje en las aeronaves, este es una estrategia que supone

la mayor competencia a las aerolineas cargueras ya que las lineas de pasaje
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tienen una mayor cobertura del territorio nacional y un mayor numero de

frecuencias.

Otro modelo de mercadoson las alianzas, la empresa MASAIR, por citar el ejemplo
mas exitoso, tiene alianza con el grupo mas fuerte de américa latina LAN y TAM
(LATAM) tanto en el vuelos de pasajeros como en las filiales fullcargo o de carga,
lo que le da un amplio margen de oportunidades a sus clientes, tanto de

conexiones, destinos como volumen de carga.

Dentro de las cinco aerolineas mexicanas mas importantes que son Estafeta,
MasAir, Volaris, Aeromexico y Aerounion en cuanto al movimiento de carga,

tenemos solo tres aerolineas fullcargo mientras que dos mas son de pasajeros.

1. MasAir

La supremacia entre las aerolineas nacionales se debe a su elevado manejo de
carga. Segun la SCT, de enero a julio de 2013 fue la compafiia con la cifra mas
alta al respecto, al contabilizar 42,483 toneladas (es la que mueve mas carga,
incluso frente a las extranjeras).

Del monto total que MasAir ha manejado, 91.3% es transportado en el extranjero y
tan solo 8.7% en el pais, ya que en México llega a tres destinos, Distrito Federal,

Guadalajara y Monterrey.
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2. AeroUnion
Cuenta con una flota de cinco Airbus A300 con una capacidad de carga de hasta
44 toneladas-, los cuales utiliza para brindar servicio a 28 destinos en América

Latina, Estados Unidos y México, ademas de 10 en Asia y tres en Oceania.

La SCT indic6 que en el periodo referido (enero-julio) registré un movimiento de
carga de 35,439 toneladas, de las que 76.8% corresponden al rubro internacional

y 23.2% a México.

3. Aeroméxico
Es una de las pocas aerolineas de pasajeros nacionales, que a través de su filial
Aeroméxico Cargo, ocupa el tercer lugar al transportar poco mas de 32,719

toneladas a 80 destinos.

Su presencia en mas destinos internacionales se da gracias a convenios
comerciales, ya que forma parte de la alianza Sky Team Cargo, donde se unen
seis aerolineas como Delta Air Logistics y AirFrance-KLM Cargo, entre otras.

Administra y opera almacenes fiscalizados en el Aeropuerto Internacional de la

Ciudad de México (AICM).

4. Estafeta
Compania constituida en el afio 2000 para abarcar principalmente el mercado
nacional, ya que en el extranjero solamente llega directamente a Miami, con

permiso desde 2002. De acuerdo con informacién del gobierno federal, en los
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primeros siete meses de 2012 ha transportado 16,638 toneladas de carga, (14,000
toneladas en Meéxico).Su flota consta de cinco Boeing 737 cargueros con
capacidad para 15 toneladas y dos Bombardier CRJ 100, de 5.5 toneladas cada

uno.

5. Volaris

Esta aerolinea empez6 a tomar forma en 2003, cuando los fondos de inversion
Discovery Americas | y Columbia Equity Partners se aliaron con la firma del sector
TACA. Actualmente Volaris Cargo opera en 43 destinos, de los cuales 30 son
nacionales y 13 extranjeros.

La compaiia se encuentra entre las cinco mejores en carga, ya que transporto
poco mas de 13,119 toneladas, 99.9% nacional y el resto de origen

internacional.(EXPANSION, CNN, 2014).

En el contexto de la carga aérea México, Brasil, Chile y Colombia son los paises
con mayor movimiento de carga aérea en América Latina. El Aeropuerto
Internacional de la Ciudad de México (MEX) es el segundo aeropuerto que mas
carga aérea mueve en América Latina después del Aeropuerto de Sao Paulo

Guarulhos (GRU).

Ahora hablando de Meéxico, los aeropuertos que tradicionalmente mueven el

mayor volumen de carga aérea son: Ciudad de México (MEX), Guadalajara (GDL),

Monterrey (MTY) y Cancun (CUN).
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Sin embargo, no debe pasar desapercibido un conjunto de aeropuertos que
emerge con un volumen de carga aérea vinculado a nichos de mercado
especificos: el Aeropuerto de Toluca (TLC) que es Gateway (corredor)de un
integrador global (FedEx), los Aeropuertos de Puebla (PBC) y del Bajio en Leodn
(BJX) vinculados a la industria automotriz, el Aeropuerto de San Luis Potosi (SLP)
HUB de un operador logistico doméstico importante (Estafeta), y el Aeropuerto de
Saltillo (SLW) HUB doméstico en el noreste de otro integrador global relevante

(DHL).

También, en este panorama emergente, conviene considerar al Aeropuerto
Intercontinental de Querétaro (QRO), vinculado a autopartes y a la industria
aeronautica; el Aeropuerto de Mérida (MID), que resulta cabecera de enlaces
aéreos de operadores logisticos domeésticos (Estafeta, MultiPack) y de una
carguera mexicana reconocida (MasAir); el Aeropuerto de Tijuana (TIJ), otra
cabecera de los operadores logisticos domésticos, pero que ademas tiene un
buen posicionamiento resolviendo problemas y emergencias en operaciones
transfronterizas de la industria maquiladora de exportacion, y con un gran
potencial para trafico con Oriente en la medida en que los enlaces aéreos con
China estén disponibles; los aeropuertos de Ciudad Juarez (CJS) y de Reynosa
(REX), que atienden la industria maquiladora de exportacion; y el Aeropuerto de
La Paz (LAP), vinculado a las cadenas de suministros de los servicios turisticos en

Baja California Sur.
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3.3 LIMITACIONES DEL MERCADO DE CARGA AEREA EN MEXICO
Aproximadamente el 1% de toda la carga que se mueve en el mundo se hace por
la via aérea, sin embargo, el valor de los bienes transportados por avién, puede

llegar a representar un tercio o mas del total de las mercancias transportadas.

Esto significa que si bien su volumen medido en toneladas es muy bajo, el
transporte aéreo es uno de los temas medulares en el esquema logistico por su
importancia estratégica en algunas industrias y por el valor de las mercancias que

mueve.

Un aspecto que influira en el crecimiento de esta industria, al menos en el futuro
cercano, es el incremento del riesgo ante la inseguridad generalizada en México.
Algunos de los factores inherentes a este medio de transporte y que lo hacen

hasta cierto punto restrictivo son:

*Precio alto por el servicio.

*Incrementos sistematicos de la turbosina y su consecuente repercusion en las
tarifas.

La constante fluctuacion de divisas.

*Desbalance en los movimientos de carga aérea (nacional e internacional).
*Aplicacién de restricciones a la carga aérea en funcion del pais de destino
(normas fitosanitarias, limitaciones de importacién o exportacion asi como
aranceles altos).

*Restricciones operativas inherentes a los aeropuertos a utilizar.

48



sLimitacion de peso y volumen de las mercancias.
*Restricciones también derivadas de la capacidad de carga total del avion y por las

dimensiones de las puertas de las bodegas.

Segun datos de la SCT, el servicio de carga en nuestro pais se realiza
principalmente por via terrestre, ya sea por carretera o ferroviario, asi como
también un importante porcentaje por via maritima (principalmente petréleo y sus

derivados.

Llama la atencién que durante al menos una década, el movimiento de carga por
via aérea ha crecido sostenidamente, pero no puede decirse que haya realizado el
gran salto, pues de 400 mil toneladas en 1999, en el 2011 se llegé a las 650 mil

toneladas.

Dentro de los puntos importantes que se deben tratar al desarrollar una politica
que aliente el crecimiento del sector tendria que contener los siguientes puntos:
1. Operacién 24/7.

2. Disponer de posiciones especialmente disefiadas para la operacion de
cargueros, incluyendo el equipo de apoyo en tierra.

3. Contar con instalaciones especialmente disefiadas para servicios de aduanas,
almacenes y despacho ubicados en la misma zona del aeropuerto donde se
encuentran las aeronaves.

4. Gozar de vialidades y accesos que faciliten el desplazamiento de la carga

desde y hacia la zona de carga de las posiciones donde se encuentran las
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aeronaves de pasajeros.

5. Estar ubicado preferentemente cerca de puertos, terminales ferroviarias
terminales multimodales, ademas de excelentes carreteras.

6. Contar con una terminal de almacenaje temporal.

Por lo anterior, se requiere cierto equipamiento que no necesariamente se
encuentra en todos los aeropuertos nacionales, tales como equiposespecializados
para la carga y descarga de mercancias especiales y lugares de almacenaje
separados para animales vivos, acompafados de servicios de cuidados

especiales para los mismos.

La red aeroportuaria nacional consta de 58 aeropuertos, 45 son internacionales.
Pero los aeropuertos de la Ciudad de México, Guadalajara, Monterrey, Cancun,
Mérida y Tijuana manejan en conjunto mas del 80% de la carga en México y
cuentan con infraestructura para atender los volumenes importantes, pero no se
tiene una auténtica vision de conjunto, es decir que se no se han planteado como
una solucién logistica donde los seis aeropuertos se integren como una red y asi
proveer de un abanico de opciones de delivery(entrega) y picking (recoleccion). Se
han programado varias inversiones en infraestructura para transporte aéreo en
seis aeropuertos, entre ellos los de Nuevo Laredo y Puebla, Querétaro y SLP, de
donde ya varias aerolineas han iniciado operaciones de carga y pasaje, pero sin

que esto llegue a tener el impacto que se desea.

Si bien es cierto que la terminal aérea mas importante de México y América Latina

en cuanto a volumen de carga transportada es el Aeropuerto Internacional de la
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Ciudad de México, en el reporte Global de Competitividad 2007-2008 del Foro
Econdmico Mundial, México aparece en el lugar 60 del ranking de 131 paises

sobre la calidad en la infraestructura aeroportuaria, el primero es Singapur.

En el Programa Nacional de Infraestructura (Metas 2012) se plantea construir al
menos tres nuevos aeropuertos y ampliar otros 31, dar solucion definitiva al
crecimiento de largo plazo de la demanda de servicios aeroportuarios en el Valle
de México y centro del pais, incrementar la capacidad de transporte aéreo de
carga en 50% y alcanzar la certificacion del 50% de los aeropuertos con base en

estandares internacionales.

Las operaciones cargueras aéreas tienden a concentrarse en pocos aeropuertos.
Esta concentracion de los traficos de carga en unos HUBs es la clave de negocio
de la carga aérea. Por ejemplo los cinco aeropuertos europeos mas importantes
son (Frankfurt, Paris-CDG, Londres-HR, Amsterdam y Luxemburgo) que movilizan
cerca del 50% de la carga aérea en el continente europeo. Pero debe ser una
concentracion estratégica que permita potenciar el desarrollo de los corredores
intermodales, es decir donde se unen diferentes medios de transporte, como una

terminal de camiones, una de tren y si es posible, estar cerca de un puerto.

Si bien los aeropuertos de la Ciudad de México, Monterrey, Guadalajara, Tijuana y
Cancun muestran movimientos importantes y una tendencia de crecimiento,
todavia no se desarrollan con una auténtica visién de HUB al estilo de Tocumen

en Panama o Dubai, cosa que no seria exagerada para casos como el de Cancun.
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Otro reto es desarrollar un aeropuerto carguero o varios si fuera el caso, en donde
la eficiencia, velocidad y seguridad fueran las claves del potencial de esa
infraestructura. Para lograrlo hay que solucionar la falta de equipo y concentrarnos
en proyectos identificados por sus cualidades como Querétaro que bien puede

representar un caso de éxito(Enfasis Logistico, 2014).
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3.4 INFORMACION ESTADISTICA DEL SECTOR

Actualmente México cuenta con 58 aeropuertos de los cuales 45 son
internacionales, es decir cuentan con instalaciones de aduanas y revision
fitosanitaria y con la certificacion para operar segun las normas internacionales de
aviacion y de la Federal AviationAdministration (FAA). Los tres mas importantes
en cuanto a numero de pasajeros y carga son el de CD México, Monterrey y

Guadalajara.

FIGURA10
o0 GUADALAJARA [ MONTERREY
MEXICO
TONELADAS 350 000 90 000 35 000
POSICIONES PARA CARGA 15 3 4
ADUANA 1 1 1
CAMARAS REFRIGERADAS SI S Sl
MONTACARGAS/GRUAS/BASCULA Sl Sl NO
RAYOS X SI Si Si

FUENTE (IMCO, 2006)

A nivel nacional tenemos este cuadro comparativo desde el afio 2009 hasta 2013
donde se muestra la carga movida tanto por empresas nacionales como
extranjeras, cabe sefalar que esta tabla incluye a todas las aerolineas, es decir no

solo a las aerolineas exclusivas de carga.
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FIGURA 11

LINEA AEREA 2009 2010 2011 2012 2013
NACIONAL 231,990 278,873 272,814 270,518 245,409
EXTRANJERA 233,870 292,347 288,985 288,499 336,106
TOTAL 465,860 571,220 561,799 559,017 581,515

FUENTE (SCT, 2013)

Bajo el esquema de maximizar las utilidades, las aerolineas de pasaje han decidido
destinar una parte de sus aeronaves para el envio de carga, esto no siempre significa que
dicha aerolinea tenga el equipo o los servicios adecuados para establecer una red
logistica, en gran parte de los casos, el servicio solo se limita al transporte de un bien (X)
del punto A al punto B, a continuacion presento una tabla de las aerolineas mexicanas
que ofrecen o bien ofrecieron este servicio, la tabla solo muestra el trafico de carga

nacional.
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FIGURA 12

TONELADAS TRANSPORTADAS A DESTINOS NACIONALES

(AEROLINEAS NACIONALES DE PASAJEROS)

LINEA AEREA 2009 2010 2011 2012 2013
INTERJET 3,330 6,579 7,347 8,117 1,963
VIVAEROBUS 37 162 375 72
AEROMEXICO 16,187 16,991 20,941 21,197 18,547
AVIACSA 4,002
AVOLAR 746
MEXICANA 6,870 3,667
VOLARIS 6,842 9,916 13,204 17,144 20,863
AEROLITORAL 5,738 6,971 7,976 12,189 12,390
AEROMAR 905 1,021 1,091 1,343 1,320
AEROMEXICO 249
TRAVEL
CLICK 8,077 6,748
MEXICANA LINK 0 42

Elaboracion propia con datos de (SCT, 2013)

FIGURA 13

TONELADAS TRANSPORTADAS A DESTINOS NACIONALES

(AEROLINEAS NACIONALES DE CARGA)

LINEA

AEREA 2009 2010 2011 2012
AEROUNION 12,889 16,852 12,976 14,860
MASAIR 6,150 11,118 14,194 8,877
ESTAFETA 27,186 28,033 28,605 28,605

Elaboracién propia con datos de (SCT, 2013)

2013

14,732
5,836
25,756
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FIGURA 14

TONELADAS TRANSPORTADAS A DESTINOS INTERNACIONALES

(AEROLINEAS NACIONALES DE PASAJEROS)

LINEA AEREA 2009 2010 2011 2012 2013
AEROMEXICO 18,166 28,359 30,697 28,672 26,840
AVIACSA 5
INTERJET 0.4
LINEAS AZTECA
MEXICANA 12,477 11,739
VIVAEROBUS 0.4
VOLARIS 0.1 2 21 13
AEROMAR
CLICK 5 5 6
MEXICANA LINK 2
AEROMEXICO
CONNECT 75 93 241 602 445

Elaboracion propia con datos de (SCT, 2013)

FIGURA 15

TONELADAS TRANSPORTADAS A DESTINOS INTERNACIONALES

(AEROLINEAS NACIONALES DE CARGA)

LINEA

AEREA 2009 2010 2011 2012 2013
AEROUNION 28,501 48,271 41,715 55,956 45,545
MAISAIR 73,565 77,083 88,168 68,101 67,587

ESTAFETA 4,667 5,808 5,855 4,762 3,654

Elaboracion propia con datos de (SCT, 2013)

En los cuadros presentados, podemos ver como algunas aerolineas carecen de

registro después de cierto afo, esto se debe a que cesaron operaciones, ya sea
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de manera definitiva o bien de manera temporal, en casos especiales como
aerolitoral, solo se cambio el nombre a aeromexicoconnect, o bien en caso de
aeromexpress, que ahora ya no opera de manera independiente ya que fue

absorbida por Aeroméxico.
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VI.-EL TRANSPORTE DE CARGA AEREA EN MEXICO Y SU BAJO
DESARROLLO

4.1 EL MERCADO NACIONAL Y SU BAJO DESARROLLO:

Para poder entender el problema y darle solucién al bajo crecimiento es necesario
tomar en cuenta un primer planteamiento, que el mercado nacional si bien ha
crecido en los ultimos 5 afos se enfrenta a varios factores como la cercania con
USA y que esto se traduce en que cerca del 80% de los bienes que se exportan se
envian a EUA via terrestre, ya sea en tren o bien en camién. Un estudio del
colegio de la frontera norte en 2007, arrojo datos sobre el valor del comercio MEX-

USA sobre el valor de la mercancia segun su medio de transporte de ingreso a

USA.
FIGURA 16
VALOR DEL COMERCIO MEX-USA
2006
MEDIO DE | VALOR EN MILES DE
TRASNPORTE MILLONES DE
DOLARES
CAMION 520
FFCC 120
BARCO o5
AVION 50

Elaboracion propia con datos de (Secretaria de Economia, S/F)

En afio de 2005 el IMT (instituto mexicano del transporte) inicio un estudio para
saber por qué el mercado aéreo nacional de carga no crecia de la manera
esperada, buscando nuevas oportunidades de desarrollo y mejorar las ya

existentes, se elabord un estudio a cargo de los investigadores de dicho instituto
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Alfonso Herrera Garcia; Agustin Bustos Rosales; derivado de este trabajo se

encontraron los siguientes ejes rectores.

a) Los flujos de comercio exterior se mantendran como el principal rubro de la
carga aérea en México y como el pilar de la reactivacion de la actividad en este
subsector. Para estos flujos hay un vinculo preponderante con los tres bloques

econdmicos hegemonicos, Norteameérica, Europa y Asia.

b) La infraestructura para los servicios de carga aérea en los aeropuertos
nacionales esta subutilizada, salvo en el Aeropuerto Internacional de la Ciudad de

México (AICM), y Guadalajara.

c) Buscar la desconcentracion del transporte aéreo de carga en el sistema

aeroportuario nacional(IMT, 2005).

En dicho estudio del IMT se realizé una estimacién de la demanda de los
principales aeropuertos nacionales, los cuales son Cd de México, Guadalajara,
Mérida, Monterrey y Toluca, para el ano de 2003 se observo que los cinco
aeropuertos en conjunto, movieron el 84.2% del total de carga aérea transportada
por todo el sistema de aeropuertos nacionales, tanto en operaciones de comercio

doméstico, como de comercio exterior.
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FIGURA 17
Tasas de crecimiento media anual para los aeropuertos analizados

CARGA CARGA
AEROPUERTO  hoMESTICA  INTERNACIONAL
TASA DE TASA DE
CRECIMIENTO  CRECIMIENTO

MEXICO 1.70% 8.20%
GUADALAJARA 5.80% 21.70%
MONTERREY 7.80% 26.20%
TOLUCA 6.80% 16.90%
MERIDA 3.30% 2.30%

Elaboracion propia con datos de(IMT, 2005)

En otro estudio hecho por el IMT en el afio de 1999 se estudidé la red de
aeropuertos operada por Aeropuertos y Servicios Auxiliares (ASA) que comprende
58 aeropuertos. De entre estos aeropuertos, se seleccionaron a los diez que
manejan mas del 80 % del movimiento de carga en el pais y que se relacionan a
continuacion junto con el total de toneladas de carga que manejaron en 1995:
México, D.F. (173,950), Guadalajara (38,935), Mérida (20,840), Monterrey
(8,749), Cancun (8,357), Culiacan (8,107), Tijuana (7,994), La Paz (7,317), Toluca
(7,118) y Hermosillo (6,246). La importancia de estos diez aeropuertos es
evidente, porque manejan el 72 % de la carga nacional y el 97 % de la

internacional.

Derivado de esto, podeos decir que alrededor de la mitad del total, del la carga es
movida por el aeropuerto de la Ciudad de México. Los aeropuertos de
Guadalajara y Mérida, tienen una participacion conjunta del 17 % del total,
sostienen un alto crecimiento en los ultimos afos. En el periodo de 1990 a 1995

ocurre el mas alto crecimiento en general, lo que parece indicar la tendencia del
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movimiento de carga en los proximos afos. Los aeropuertos de Monterrey y de
Cancun, al quedar fuera de esta tendencia, sefialan condiciones especiales. Los
aeropuertos de Culiacan, Toluca y Hermosillo, aun con bajas participaciones
relativas, destacan por sus altas tasas de crecimiento, sefalando también
condiciones especiales. El aeropuerto de Toluca, con gran movimiento a partir de
1990, ocupa el cuarto lugar en el manejo de la carga internacional, por ser el

centro distribuidor de las grandes empresas de paqueteria(IMT, 2005).

Una de las explicaciones que podemos encontrar a este fendbmeno de bajo
crecimiento de la industria es el principal origen y destino de la carga es Estados
Unidos, pais al que se dirige casi el 60 % de la carga internacional y en el que se
origina mas del 64 % de la misma, con notable crecimiento en ambos sentidos. La
importancia de este trafico fue reconocida por los gobiernos de ambos paises en
las ultimas modificaciones al Convenio Bilateral, que fueron firmadas en 1991.
Los vuelos exclusivos de carga merecieron disposiciones por separado y se

establecieron acuerdos para la promocion de estos servicios.

El segundo origen y destino, en cuanto a participacion, esta conformado por nueve
paises europeos. Los volumenes de carga en toneladas con origen y destino en
esta region han tenido tasas menores de crecimiento que han mantenido a los
flujos en una situacion relativamente estable, con predominio de la carga que

proviene de esos paises. En estos servicios, se debe destacar la alta capacidad
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de oferta de las aerolineas europeas que utilizan aeronaves de fuselaje ancho, de

largo alcance y gran capacidad de carga.

Destacan los flujos de carga con destino a las regiones de Sudamérica y
Centroamérica/Caribe, que muestran un crecimiento excepcional, con
participacion conjunta del 19 % del total, contra casi el 10 % de los flujos con
origen en esas regiones. Finalmente, los flujos de carga con Canada y Asia son
los mas escasos, pues en conjunto representan el 1.2 y el 2.3 % de la carga

internacional.

A manera de conclusién, el IMT nos dice que el bajo crecimiento del mercado
nacional se debe a que en los ultimos afos, la demanda de servicios de
transporte aéreo de carga en México ha tenido un crecimiento extraordinario, que
alcanzo, en 1995, la cantidad de 277 mil toneladas, casi 70 % mas que en 1990.
Para 1996, después de la recuperacion de la caida anterior, el crecimiento de la
demanda sostuvo su tendencia ascendente, llegando a las 322 mil toneladas
transportadas, esto es, casi duplicar la carga transportada en 1990. El examen del
crecimiento de la demanda del transporte aéreo de carga, permite ofrecer las

siguientes conclusiones:

Los servicios internacionales de transporte aéreo de carga han crecido al doble
que los servicios nacionales, impulsados por el comercio exterior. Los flujos de
carga aérea de México hacia el extranjero crecieron consistentemente en los

ultimos afios, hasta casi equilibrarse con los de entrada, con una importancia
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sobresaliente de la carga que se transporta a los Estados Unidos. Esta situacion
delinea un marco de oportunidades para una mayor participacion de las

aerolineas mexicanas en este sector del mercado.

Los servicios nacionales de transporte aéreo de carga también han crecido en los
ultimos anos, aunque a menor ritmo. Con una tasa de crecimiento media anual
del siete por ciento, su tendencia en 1996 es de franco desarrollo. Los flujos
internos muestran una creciente participacion de las regiones Noroeste, Noreste y
Oeste/Centro del pais como emisoras y receptoras de carga, lo que sefala el
principio de una descentralizacion de esta actividad. El transporte aéreo de carga
doméstico tiene la oportunidad de crecer a mayores tasas, en la medida en que

sus servicios se integren a las cadenas de transporte.

Los servicios internacionales de carga de las aerolineas extranjeras, han atendido
en los ultimos tres afos a las cuatro quintas partes de la demanda, lo que es un
indicativo de su gran capacidad de oferta, que esta representada por los servicios
operados con aeronaves para pasajeros con gran capacidad en sus
compartimentos de carga y por las aeronaves exclusivas de carga de las
empresas especializadas, lo que representa un reto para las lineas mexicanas
que requeririan de ampliar sus espacios para carga, para enfrentar la

competencia en este mercado.
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d)

De entre los 58 aeropuertos administrados por Aeropuertos y Servicios Auxiliares,
destaca la posicion del aeropuerto de la Ciudad de México como el mas
importante centro receptor y emisor, que maneja la mitad de la carga total y el 70
% de la internacional. Los aeropuertos de las ciudades de Guadalajara y Mérida
también tienen una participacién importante en los movimientos de carga y el
aeropuerto de Toluca destaca por su crecimiento en los ultimos afios. Los cuatro
aeropuertos antes mencionados merecen atencion especial en cuanto a su
infraestructura, ya que manejan en conjunto aproximadamente el 70 % de la

carga total y el 94 % de la carga internacional.

Los flujos de carga aérea provenientes del extranjero crecieron de casi 75 mil
toneladas en 1992, a mas de 111 mil en 1996 y los flujos hacia el exterior, que en
1992 fueron cercanos a 53 mil toneladas, rebasaron en 1996 las 114 mil. Este es
un indicador del auge que esta tomando el comercio exterior, en cuanto a
exportaciones, que utiliza la via aérea. Esta tendencia se manifiesta en los flujos
de carga aérea hacia los Estados Unidos, Sudamérica, Centroamérica y la zona

del Caribe.

Otro de los puntos importantes para poder entender el pobre desarrollo de la

industria mexicana de carga es el numero de aerolineas de carga con las que

cuenta México que son 3 dedicadas a full cargo (MasAir, Estafeta y Aerounion).
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En EU tenemos a las dos mas grandes del mundo FedExy UPS las cuales por
separado pueden mover el triple de carga que las 3 aerolineasmexicanas que son
Estafeta, Aerounion, Masair y que son el triple de grandes en flota, destinos y
capacidad instalada. En el caso de las 2 aerolineasmas grandes de USA, Fedex y
UPS cuentan en conjunto con una flota de 508 aviones, lo que supera de

sobremanera a las tres mexicanas que en conjunto tienen 14 aeronaves.
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4.2 PROPUESTA DE SOLUCION DEL PROBLEMA:

Desde hace 10 afilos México se ocupo por mejorar y ampliar su infraestructura
carretera, portuaria y aeroportuaria, como la creacion del libramiento arco norte,
que pasa por la periferia del DF para que el transporte de carga no tenga que
entrar a la ciudad que presenta grandes problemas de transito vehicular y asi

ahorrar tiempo y por ende costos de transporte.

Otro ejemplo es el puente Baluarte en la carretera Durango-Sinaloa, que ahorra
hasta dos horas de trayecto. Otro movimiento que ayudo a la mejora en el traslado
de mercancias es darle mas importancia a los aeropuertos, con el llamado SMA
(sistema metropolitano de aeropuertos) es un proyecto de inversion trazado por el
gobierno federal en 2003 con cierta participacion privada, la finalidad de este
proyecto es dar un respiro al congestionamiento del AICM dando a las aeronaves
entrantes al espacio aéreo capitalino la posibilidad de aterrizar en alguno de los

aeropuertos alternos que se ofrecen en este proyecto.

Las ciudades donde se tiene contemplado hacer este sistema es Querétaro,
Toluca y Cuernavaca que son aeropuertos mas pequefios que el AICM, solo que
con este proyecto se planea ampliar la capacidad de operaciones de los
aeropuertos mencionados, no solo para la operacion de pasajeros, también para la
de carga, lo que en realidad se busca es trasladar las operaciones de carga a
estos aeropuertos. La capacidad de estos aeropuertos permite que aterricen

aviones cargueros como los B757,MD11 B737, B777 y A330.
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FIGURA 18

Las pistas en estos aeropuertos son de las caracteristicas siguientes:

longitud Material de la pista
Toluca 4200mts asfalto
Queretaro 3500mts concreto
Cuernavaca 2926mts asfalto
Cd mexico 3900mts (2) asfalto

Elaboracion propia con datos de la SCT

Este proyecto logro concretar que los aeropuertos de Querétaro, Toluca y Puebla
recibieran las operaciones de carga de algunas aerolineas nacionales y
extranjeras, como DHL, FedEx y nacionales como regional cargo, Masair. Esto
ademas de atraer aerolineas de carga, también se han establecido como HUBs
para algunas aerolineas de pasajeros como American Eagle la linea regional de
American Airlines o Continental Express la linea regional de Continental, ya que
han dado soluciones de espacio para sus vuelos y operan con menor costo que

volar directamente a Ciudad de México.
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FIGURA 19

AEROPUERTOS DE MEXICO
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En cuanto a las lineas férreas, México después de que Ferrocarriles Nacionales
de México (FNM) cesara operaciones en 2001 y que el tren se dejara hasta cierto
punto a un lado, la inversion extranjera en esta rubro y la participacion de grupo
México que es el mas fuerte de los capitales nacionales en esta industria, el tren
ha vuelto a tener una participacion en el traslado de mercancias. Actualmente solo
cuatro compafias son las lideres del sector, las cuales son Ferromex-Ferrosur,

Ferrovalle y KCSM (Kansas citysouthern México).
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FIGURA 20

LINEAS FERREAS EN MEXICO
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Por ultimo, la red de puertos, tanto en el pacifico como en el golfo y no solo las
terminales de cruceros, también las llamadas Administracién Portuaria Integral
(APIS) ha hecho que los tramites aduanales sean mas agiles y ademas de esta
mejora, también las adecuaciones técnicas que se le han hecho a los puertos,
como las terminales especiales para gases, autos, granos y la ampliacién de los
patios de contenedores asi como la modernizacién y extensién de los muelles que
permiten el arribo de buqgues como el Emma Maersk, con 397 mts de eslora y 56

mts de manga, lo que exige a los puertos ampliar sus capacidades ya que barcos
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como este, requieren de canales de navegacion de por lo menos 20 mts de

profundidad, ya que el calado de estos buques es en promedio de 15mts.

FIGURA 21

PUERTOS EN MEXICO
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Con estas modificaciones y con la creacion y ampliacion de las diferentes redes
carreteras y ferroviarias México logra colocarse como un punto estratégico en las
operaciones logisticas a nivel internacional. En resumen Meéxico esta bien
comunicado, mediante 27 mil kilbmetros de vias férreas que unen al pais al norte
con Estados Unidos, al sur con Guatemala, al oeste con el Océano Pacifico y al

este con el Golfo de México y el Océano Atlantico.
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El pais cuenta con diversas terminales de distribucién interior comunicadas con los
principales puertos maritimos, lo que permite reducir costos y agilizar la llegada y

salida de mercancias.

En sintesis, México cuenta con:

76 aeropuertos abiertos (12 nacionales y 64 internacionales).

117puertos maritimos (de los cuales 49 son de altura y 68 son de altura y
cabotaje).

27 mil kilbmetros de vias férreas.

133 mil kildbmetros de carreteras pavimentadas (120 mil de dos carriles y 13 mil de

cuatro o mas carriles).

Adicionalmente, México tiene tres mil kildbmetros de frontera con Estados Unidos,
lo que brinda bajos costos de transporte a ese mercado. En la frontera con
Estados Unidos existen 54 puertos fronterizos(Catalogo de proveedores de la

industria en México, sff).
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CONCLUSIONES

Los retos para el aerotransporte de carga son tanto de naturaleza operativa, como
financiera, legal y desde luego logistica. Para impulsar el servicio de carga aérea
en México se tiene que definir una estrategia integral donde de la mano del
gobierno las empresas colaboren para hacer crecer el mercado y hacerlo mas

competitivo.

Como se menciono al inicio de este trabajo uno de los principales “frenos” del
crecimiento de este mercado es la cercania del pais con su principal socio
comercial, que es EU, ya que la mayoria de las mercancias que se mueven entre
ambos paises |lo hacen via terrestre ya se por carretera o férrea y en casos donde
debido a las caracteristicas especificas de la mercancia se requiera un traslado
aeéreo, se recurre a lineas norteamericanas o europeas las cuales cuentan con una
mayor capacidad de carga, pueden cubrir distancias mas grandes y las

frecuencias de vuelo son mayores que las empresas mexicanas.

Otro punto que debemos tomar en cuenta es que México si bien es un lider
exportador de algunos articulos como autos y electrodomésticos y sus destinos
son Europa y EU, son enviados en barcos y trenes ya que no son productos de
alto valor agregado como lo serian componentes espaciales o aeronauticos o bien
farmacéuticos. Es aqui donde retomando la teoria centro periferia, donde México

se ha convertido en un pais periférico ya que exporta bienes terminados pero no
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de alto valor agregado asi como materias primas, en su mayoria a EU que bajo

este modelo, es un pais centro.

Es asi como partiendo de la condicion de que México resulta atractivo a la
inversion y cuenta con una amplia red de carreteras, puertos y aeropuertos, es
necesario que se involucre en actividades que requieran transporte aéreo como la
investigacion farmacéutica o aeroespacial o bien mediante programas de
deschatarizacion como se ha hecho en el autotransporte de carga para mejorar y
ampliar la flota, crear un plan con participacién estatal si es que es requerida para
ampliar y renovar la flota aérea de carga del pais para que el sector resulte mas

competitivo y logre atraer clientes.
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