PROYECTO FIN DE CARRERA

AUTOR: CARLOS GARCiA NIETO/ TUTOR: JUAN PABLO ANTUN

SEPTIEMBRE 2007




Indice general

Indice de figuras 11
Indice de tablas 15
I Presentaciéon 17
IT Desarrollo global del Proyecto 19
1. Contextualizacidon del mercado de carga aérea 20
1.1. Flujos en carga aérea . . . . . . . . . . . . oo 20
1.2. Pardmetros clave en carga aérea . . . . . . . . . ... ... 20
1.3. Mercancias que se transportan generalmente por aviéon . . . . . . . . .. 21
1.3.1. “Urgentes” . . . . . . . . 21
1.3.2. De“altovalor” . . . . ... ... ... 21
1.3.3. “Varios” . . . . . . 22
1.3.4. “Restringidos” . . . . . . . . . . Lo 22
1.4. Principales productos en carga aérea . . . . . . . .. . .. .. ... ... 22
1.5. Aeronaves y carga afrea . . . . . . . oo . ooua e e 23
1.5.1. Clasificacion en funcién de la capacidad del fuselaje. . . . . . . . 23
1.5.2. Clasificacién en funciéon del uso comercial . . . . . .. ... ... 23
1.6. Aeropuertos y carga aérea . . . . . . . . ... 23
1.6.1. Aeropuertos mega-hub . . . . ... ... .00 24

1.6.2. Aeropuertos express con operaciones masivas de pocos o un unico
integrador . . . . .. L. L 24
1.6.3. Aeropuertos industriales . . . . . . ... ... ... ... 24
1.6.4. Aeropuertos secundarios especializados en carga . . . . . . . . .. 25
1.7. Ventajas del transporte aéreo para carga . . . . . . . . . . . . ... ... 25
1.7.1. Para el cliente embarcador y receptor. . . . . . .. .. ... ... 25
1.7.2. Para los operadores logisticos . . . . ... ... ... ... ... 26
1.7.3. Para las companias aéreas . . . . . . . . . ... .. ... .. ... 26
1.7.4. Paralos aeropuertos . . . . . . . . ... ... 26
1.8. Limitaciones . . . . . . . . . . .. L 26
1.9. Esquema actual del transporte aéreo internacional de carga . . . . . .. 27
1.9.1. Explotacién comercial del transporte aéreo. . . . . . . . . . . .. 27
1.9.2. Funciones de las agencias . . . . .. .. ... ... ... 27
1.9.3. Consideraciones preliminares de aceptacion de carga . . . . . . . 27
1.9.4. Restricciones a la aceptacion de carga. . . . . . ... ... .. .. 28



INDICE GENERAL 2

1.9.5. Procedimiento para aceptar carga . . . . . . . . .. .. ... ... 28

1.10. Costos de transporte . . . . . . . . . . . 28
1.10.1. Tarifas en transporte aéreo . . . . . . . . . . ... ... 29
1.10.2. Parametros del negocio de carga aérea . . . . . .. .. ... ... 29
1.10.3. Tarifas y fletes en el transporte aéreo . . . . . . . . .. ... ... 29
1.10.4. Determinacion del flete . . . . . . . .. ..o 30
1.10.5. Publicacién de tarifas . . . . . .. ... oo L 30
1.10.6. Clasificacion de tarifas . . . . . . . .. . ... 30
1.10.7. Tarifas Nacionales . . . . . . . . . ... ... ... ... .. ... 30
1.10.7.1. Tarifa Basica de Carga . . . . . ... .. .. ... ... 30

1.10.8. Tarifas Domésticas Especiales . . . . . . . ... .. .. ... ... 30
1.10.8.1. Tarifas aplicables en transportes especiales . . . . . . . 31

1.10.8.2. Tarifas Especiales de Carga . . . . . . .. .. ... ... 31

1.11. Peso sujeto a cargos . . . . . . . . . . ..o 31
1.11.1. Peso equivalente por volumen (6 peso-volumen) . . . . . . . ... 31
1.11.2. Pesoreal . . . . . . ..o 32
1.11.3. Peso cobrable . . . . . . . . .. ... 32
1.11.4. Coeficiente de estiba . . . . . . . . ... .. oL 32

2. Evolucion de la carga aérea 33
2.1. Evolucién de la carga aérea a nivel mundial . . . .. ... .. ... ... 33
2.1.1. Consideraciones generales . . . . . .. .. ... ... ... ... 33
2.1.2. Analisis de la evolucion de la carga aérea . . . . .. ... .. .. 34
2.1.3. Enfoque particular: mercado asidtico . . . . . .. ... ... ... 40
2.1.4. Enfoque particular: Ameérica del Norte . . . . . . ... ... ... 41
2.1.5. Previsiones, estudios y balances . . . . . . ... ... 0oL 42

2.2. Evolucién de la carga aérea en Europa . . . . . . .. ... ... 43
2.2.1. Aspectos caracteristicos del mercado de la carga aérea en Europa 44

2.3. Evolucién de la carga aérea en Espanna . . . . . ... ... .. ... ... 45
2.3.1. Consideraciones generales . . . . . ... ... . ... ... ... 45
2.3.2. Traficos en Aeropuertos espatioles . . . . . . . .. .. .. .. ... 47

2.4. Posicionamiento de los aeropuertos de Andalucia . . . .. .. ... ... 50
3. Nuevas tendencias en carga aérea 54
3.1. Aeronaves y Carga area. . . . . . . . .. ea e 54
3.1.1. Caracterizacién . . . . . . . . ... 54
3.1.2. Clasificacion en funciéon de la capacidad del fuselaje. . . . . . . . 95
3.1.2.1. Convencionales o de fuselaje estrecho (Narrow Body) . 55

3.1.2.2. Fuselaje ancho (Wide Body) . ... ... ........ 56

3.1.3. Clasificacion en funciéon del uso comercial . . . . .. . . .. ... 56
3.1.3.1. Aeronaves mixtas . . . . ... ... ... ... ... 56

3.1.3.2. Aeronaves cargueras . . . . . . . . ... 29

3.1.3.3. Aeronavescombi . . . . . ... ... ... L. 61

3.1.3.4. Aeronaves convertibles . . . . ... ..o 61

3.1.4. Actualidad y futuro . . . . ... ... oo oL 64
3.1.5. Centradodel avién . . . . . . ... .. 65
3.1.6. Compartimentos o bodegas de carga . . . . . . .. .. ... ... 65
3.1.7. Limitaciones a la capacidad de la aeronave . . . . . . . ... ... 65
3.1.7.1. Limitaciones en cuanto apeso . . . . . . ... .. ... 65

3.1.7.2. Limitaciones en cuanto a volumen . . . . .. ... ... 65



INDICE GENERAL 3

3.2. Centros de carga aérea . . . . . . . . . . ..o 66
3.2.1. Primeralinea . . . . . . . . . .. ..o 66
3.2.2. Segundalinea . . . . . ... . ... .. 66
3.2.3. Terceralinea . . . . . .. . ... . ... ... 66

3.3. Pallets . . . . o o 66
3.3.1. Pallet PIP . . . . . . .. 66
3.3.2. Pallet PAJ . . . . ... 67
3.33. Pallet PAG . . . . . . . 67
3.3.4. Pallet PMC . . . . . ... 67

3.4. Contenedores . . . . . . . ... 67
3.4.1. Container AAP . . . . . . . . ... 68
3.4.2. Container AKE . . . . .. .. ... 68
3.43. Container AKH . . . . . ... ... ... ... ... ... ... 69
3.4.4. Container DPE . . . . . ... ... ... ... ... ... 69
3.4.5. Container DQF . . . . . . .. ... .. 70
3.4.6. Container P1P . . . . . ... ... ... ... .. .. 70
3.4.7. Container P6P . . . . . . .. ... 71
3.4.8. Container PLA . . . . . . .. ... ... ... 71

3.5. Aerolineas “low cost” y emergencia del negocio de carga aérea. . . . . . . 72
3.5.1. Caracteristicas usuales de las compaiias aéreas de bajo coste . . 72
3.5.2. Aerolineas de bajo coste en Espana . . . . . . .. ... ... ... 73

3.5.2.1. Aerolineas de bajo coste que operan en Espana . . . . . 73
3.5.3. Vuelos internacionales de bajo coste . . . . . . .. .. ... ... 79
4. Operaciones LOW COST en Andalucia 81

4.1. Inventario de servicios de aerolineas “low cost” con origen/destino en
aeropuertos en Andalucia . . . .. ... oo oL oL 81
4.1.1. Relacion de companias “low cost” con operacién en Andalucia . . 81
4.1.2. Aeropuerto de Almeria . . . . . . .. .. ... 82
4.1.3. Aeropuerto de Cordoba . . . . . . ... ... 82
4.1.4. Aeropuerto FGC Granada-Jaén . . . . . . ... .. .. ... ... 82
4.1.5. Aeropuertode Jerez . . . ... ... 82
4.1.6. Aeropuertode Mdalaga . . . . . . . ... ... .. 83
4.1.7. Aeropuerto de Sevilla . . . .. ... 84

4.2. Analisis de prestaciones, caracteristicas e infraestructura de los aeropuer-
tosandaluces. . . . . ... 85
4.2.1. Aeropuerto de Almeria . . . . . . .. ... L. 85
4.2.2. Aeropuerto de Coérdoba . . . . . . ... ... L. 86
4.2.3. Aeropuerto FGC Granada-Jaén . . . . . . ... .. ... ... .. 87
4.24. Aeropuertode Jerez . . . .. ... 89
4.2.5. Aeropuertode Mélaga . . . . ... ... ... ... L. 90
4.2.6. Aeropuertode Sevilla . . . . ... ... L. 91

4.3. Frecuencia disponible para carga aérea con aerolineas “low cost” en en-
laces con origen/destino en aeropuertos en Andalucia. . . .. ... ... 93
4.3.1. Frecuencias Low Cost Almeria . . . ... ... ... ... .... 94
4.3.2. Frecuencias Low Cost FGC Granada-Jaén . . . . . .. ... ... 94
4.3.3. Frecuencias Low Cost Jerez . . . . . ... .. .. ... ...... 94
4.3.4. Frecuencias Low Cost Malaga . . . . . .. ... ... ... .... 95

4.3.5. Frecuencias Low Cost Sevilla . . . . . .. ... ... ... .... 96



INDICE GENERAL 4

4.4. Cobertura regional terrestre para carga aérea de los aeropuertos en An-
dalucia y los enlaces aéreos de aerolineas low cost . . . . . .. .. ... 97
44.1. Reddecarreteras . . . . . . . ... ... o 97
4.4.2. Red ferroviaria . . . . . . . ... 106

5. PLOCAA 108

5.1. La comunidad logistica . . . . . . . . ... .. o 108
5.1.1. La cadena de transporte . . . . . . ... ... ... oL 109

5.2. Agentes econOmMicoS . . . . . . . . ..o 110
5.2.1. El agente de carga IATA . . . . . . ... ... .. ... .. ... 110
5.22. Agentesdeaduana . . . . .. ... ... 110
5.23. Eltransitario . . . . . . ... o 111
5.2.4. Consolidadores de carga . . . . . . .. .. ... ... ... ... 111

5.3. Operadores . . . . . . . . . . 112
5.3.1. Compafifas aéreas . . . . . . . . . .o 112
5.3.2. Companias y carga aérea . . . . . . . . . .o oo 112
5.3.3. Integradores . . . . . . . . ..o 113

5.4. Agentes generales de ventas (GSA) . . . . .. ... L. 113

5.5. Servicios de asistencia en tierra (handling) . . . . . ... ... ... ... 113
5.5.1. Asistencia a la carga y al correo. . . . . . ... ... 113

5.5.1.1. Handling de rampa. . . . ... ... .. ... .. .... 113
5.5.1.2. Handling de mercancia y correo. . . . ... .. .. ... 114

5.6. Proceso logistico de carga aérea . . . . . . . ... ... L. 114
5.6.1. Factores econdémicos . . . . . . . . .. ... 115
5.6.2. Factores estructurales . . . . ... ... ... 0oL 115
5.6.3. Factores demercado . . . . ... . ... ... ... 115

5.7. Cadena de transporte . . . . . . . . ... . o 115
5.7.1. Etapa 0: Operacién comercial, andlisis y planificacion . . . . . . . 115
5.7.2. FEtapa 1: Preparacién del envio . . . . . . . . . . ... ... ... 116
5.7.3. Etapa 2: Entrega y despacho del envio . . . . .. ... ... ... 117
5.7.4. FEtapa 3: Preparacion del vuelo . . . . . . . .. . ... ... ... 118
5.7.5. Etapa 4: Transporte y carga/descarga . . . . . .. ... ... .. 119
5.7.6. Etapa 5: Control de llegadas . . . . . . .. ... ... . ... ... 120
5.7.7. Etapa 6: Entrega de documentacion . . . . . ... ... ... .. 120
5.7.8. Etapa 7: Despacho y entrega envio . . . . .. . ... . ... ... 121

5.8. De la terminal de carga al Centro de Carga Aérea . . . . . . .. ... .. 121
5.8.1. Instalaciones de primera linea . . . . . . . . .. .. ... ... .. 122
5.8.2. Instalaciones de segunda linea . . . . . . ... ... .. ... ... 122
5.8.3. Centro de Carga Aérea . . . . . . . . .. ... ... ... ... 122

6. Escenarios para carga aérea en Andalucia 123

6.1. Estudiodecaso. . . . .. . . ... ... 123

6.2. Oportunidades de carga aérea para Andalucia basados en aerolineas low
cost. Nichos de mercados sectoriales y regionales europeos. . . . . . . . . 124
6.2.1. Clientes potenciales . . . . . . . .. ... ... ... ....... 124
6.2.2. Imagen del publico respecto a la idea y el producto . . . . . . .. 124
6.2.3. Competidores . . . . . . . . . . 124
6.2.4. Escenarios de intermodalidad. . . . . . .. ... ... o000 125

6.24.1. Tren . . . . . . . . 125

6.24.2. Barco . ... .. ... o 125



INDICE GENERAL 5

6.3. Prospectiva del negocio para aerolineas “low cost”. Expectativas de incre-
mento de la cifra de negocios. . . . . . ... ..o 125
6.4. Inversiones y financiamiento . . . . . . .. ... L oL 126
6.4.1. Gastos de establecimiento . . . . . . ... ... ... L. 126
6.4.2. Inversiones . . . . . . . . ... e e 127
6.4.2.1. Inmovilizado material . . . . . . . ... ... ... ... 127
6.4.2.2. Inmovilizado inmaterial . . . . ... .. ... ... ... 127
6.4.2.3. Inmovilizado financiero . . . . .. ... ... ... ... 127
6.4.3. Prevision de tesoreria o fondo de maniobra . . .. ... ... .. 127
6.4.4. Forma de financiacion . . . . . . .. ... ... ... .. 127
6.4.5. Beneficios en primeros anos. . . . . . . ... ..o oL 127
6.5. Validaciéon empresarial. . . . . . . . . ... oL 128
6.5.1. La visi6on de los “usuarios”. . . . . . . ... ... ... ... ... 128
6.5.2. La vision de los “operadores logisticos”. . . . . ... ... .... 128
6.5.3. La visiéon de los transitarios internacionales. . . . . . . . . . . .. 128
6.5.4. La vision de los integradores. . . . . . . ... ... .. ... ... 128
6.5.5. Lavision de AENA. . . . . .. . .. ... ... ... ... ..., 128
6.5.6. La visiéon de las companias aéreas . . . . . . . .. .. ... L. 129
6.6. Puntos criticos en procesos productivos. . . . . . ... ... 129
6.7. Impacto sobre el medio ambiente. . . . . . .. ... L0 0oL 130
6.8. Beneficios sociales. . . . . . . ... 130
7. Analisis FODA 131
7.1. Consideraciones preliminares . . . . . . . . . . . .. ... ... 131
7.2. lIdentificacién de cuestiones clave asociadas al mercado relevante . . . . . 132
7.3. Estructura de desarrollo . . . . . . . .. ... ... 133
7.4. El caso de los aeropuertos andaluces . . . . . .. ... ... ... 134
7.5. Estudios a realizar antes de la implantaciéon del O.L. . . . . . . ... .. 134
7.6. Contexto general del FODA . . . . . . ... ... ... ... ... .... 135
7.7. Fortalezas, debilidades, amenazas y oportunidades. Analisis FODA . . . 136
7.71. Fortalezas . . . . . . . . ... 136
7.7.2. Oportunidades . . . . .. . . ... 138
7.7.3. Debilidades . . . . . . . .. ... 142
T.7.4. Amenazas . . . . . ... e e e 144
8. Plan de negocio del operador logistico 147
8.1. Misibndelaempresa . . . . . . . . . . . . .. e 148
8.1.1. Objetivo ultimo del negocio de la empresa . . . . . . . . .. ... 148
8.1.2. Descripcion general del producto o servicio . . . ... ... ... 148
8.1.3. Necesidad del mercado que satisface . . . . .. ... .. .. ... 148
8.1.4. Segmentacion del Mercado . . . . . ... ... ... L. 148
8.1.4.1. Presente y futuro. . . . . . ... ... ... .. 148
8.1.5. Ambito Geografico . . . . ... ... ... ... ... 148
8.1.5.1. Presente . . . ... . .. ... ... ... ... 148
8.1.5.2. Futuro . . . ... . . . . ... 148
8.1.6. Singularidades . . . . ... ... ... oL 148
8.1.6.1. Presente y futuro. . . . . . ... ... ... ... ... 148
8.2. Analisis Externo . . . . . . . . . . . 149
8.2.1. Variables del entorno general . . . . .. ... .. ... ... ... 149

8.2.1.1. Variables politicas . . . . . ... ... ... ... ... 149



INDICE GENERAL 6

8.3.

8.4.
8.5.

8.6.

8.2.1.2. Variables econémicas . . . .. .. ... ... ... ... 149
8.2.1.3. Variables demograficas. . . . . . ... .. .. ... ... 149
8.2.1.4. Variables tecnologicas . . . . . ... ... .. ... ... 149
8.2.1.5. Variables sociales y culturales . . . . . .. .. ... ... 149
8.2.2. Datosdelsector. . . . . . . . . ... 150
8.2.2.1. Mercado/Clientes . . . . ... ... .. ... ...... 150
8.2.2.2. Competidores . . . . . . .. .. ... 150
8.2.2.3. Canales de distribuciéon . . . . . .. ... 150
8.2.24. Proveedores. . . . . . . . ... 151
8.2.2.5. Otras variables a tener en cuenta . . . . . . . ... ... 151
8.2.3. Analisis competitivo . . . ... ..o oo o oL 152
8.2.4. Variables del entorno proximo . . . . . . . ... ... 153
8.2.5. Valoracién general inicial . . . . . ... ... o000 153
Analisis Interno . . . . . ... Lo 154
8.3.1. Capacidades del promotor o promotores . . . . .. ... .. ... 154
8.3.1.1. Capacidades personales . . . . ... ... ... ..... 154
8.3.1.2. Capacidades técnicas . . . . . . .. ... .. ... ... 154
8.3.1.3. Capacidades de gestiéon . . . . . .. ... .. ... ... 154
8.3.1.4. Capacidades financieras . . . . . .. ... .. ... ... 154
Sintesis FODA a nivel de empresa. . . . . . ... ... ... .. ..... 154
Lineas Estratégicas y Objetivos . . . . . . . . .. ... ... ... ... 154
8.5.1. Estrategia de Posicionamiento, Diferenciacion, Etc. . . . . . . .. 154
8.5.1.1. Estrategia de posicionamiento . . . ... ... ... .. 154
8.5.1.2. Estrategia de diferenciacion . . . . . . .. .. ... ... 155
8.5.2. Objetivode Ventas . . . . . . . .. .. .. 155
8.5.3. Objetivo de rentabilidad . . . . . . . ... ... ... .. 155
8.5.4. Otrosobjetivos . . . . . . .. 155
8.5.4.1. Plazo de entrada en el mercado. . . ... .. ... ... 155
8.5.4.2. Plazo de aplicaciéon de mejoras. . . . . . ... ... ... 155
8.5.4.3. Umbral critico de ventas para cubrir todos los costes y
gastos. . ... 155
8.5.4.4. Cuota de mercado y su evolucién. . . . . . . ... ... 155
8.5.4.5. Rentabilidad sobre la inversiéon. . . . . ... .. .. ... 155
8.5.4.6. Periodo de recuperaciéon de la inversiéon. . . . . . . . .. 155
8.5.4.7. Nivel de endeudamiento. . . . ... ... .. ... ... 155
8.5.4.8. Otros ‘ratios” de rentabilidad. . . . ... ... .. ... 155
Plan de Actuacién . . . . . . .. ... 156
8.6.1. Plan de Marketing . . . . . . .. ... . ... ... .. ... 156
8.6.1.1. Descripcién del Mercado . . . . . . ... .. ... ... 156
8.6.1.2. Descripcion del Producto/Servicio . . . . .. ... ... 156
8.6.1.3. Politica de Precios . . . . . . . ... ... ... .. .. 157
8.6.1.4. Politica de Comunicacién . . . . . .. ... .. .. ... 157
8.6.1.5. Plande Ventas . . . . . . ... .. ... ... ...... 157
8.6.1.6. Presupuesto de Marketing y Acciones Futuras de Mar-
keting . . . . . . . 158
8.6.2. Plan de Operaciones . . . . . . . . . . ... ... ... 158
8.6.2.1. Desarrollo de producto o servicio . . . . . . . ... ... 158
8.6.2.2. Aprovisionamiento . . . . . . . ... ... ... ... .. 158

8.6.2.3. Procesos de fabricacion o realizacion . . . . . . . . ... 158



INDICE GENERAL 7

8.6.2.4. Recursos materiales necesarios . . . ... .. ... ... 158
8.6.2.5. Recursos humanos . . . . . .. ... ... .. .. .... 158
8.6.2.6. Determinacion de costes operativos . . . . . . . .. ... 159
8.6.2.7. Almacenamiento y distribucién . . . . .. .. ... ... 159
8.6.2.8. Servicio post-venta . . . . . .. ... 159
8.6.2.9. Sistema de planificacién y control de operaciones . . . . 159
8.6.3. Plan Juridico-Fiscal . . . . . ... ... ... .. .. 0. 159
8.6.3.1. Forma Juridico Mercantil de la Empresa . . . . . . . .. 159
8.6.3.2. Impuestos. .. . .. ... ... ... .. 159
8.6.3.3. Libros . . . .. .. .. 159
8.6.4. Plan de Organizacion y Recursos Humanos . . . . ... ... .. 160
8.6.4.1. Equipo directivo/socios . . . . ... ... ... ... 160
8.6.4.2. Organigrama . . . . . . . . . . . .. ... 160
8.6.4.3. Plantillas . . . . .. ... ... o oo 160
8.6.4.4. Perfil de los puestos . . . . . . .. ... L. 160

8.6.4.5. Sistema retributivo, descripciéon de la Politica Retribu-
tivadelaempresa . . . . ... . ... ... ... ... 160

8.6.4.6. Descripcion de otros aspectos relacionados con la Gestién
de los Recursos Humanos . . . . . ... ... ... ... 160
8.6.5. Plan Financiero . . . . . . . . ... ... o 161
8.6.5.1. Consideraciones generales . . . . . . . .. .. ... ... 161
8.6.5.2. Inversién inicial . . . . .. ... .. Lo oL 161
8.6.5.3. Fuentes de financiacion bésicas . . . . . . . . ... ... 161
8.6.5.4. Resultados . . . ... .. ... ... L. 162
8.7. Implantacion . . . . . . ..o 167
8.7.1. Acciones arealizar . . . . .. .. ... ... L. 167
8.7.2. Viabilidad y Conclusiones . . . . . .. .. ... ... ... ..., 168
8.7.2.1. Coherenciadel Plan . . . . ... ... .. ... ..... 168
8.7.2.2. Viabilidad econémica y financiera del Plan . . . . . .. 168
8.7.2.3. Seguimiento de la Actividad . . . .. ... . ... ... 168
8.7.2.4. Plan de Contingencias . . . . . . ... ... ... .... 168
8.7.2.5. Planes a Largo Plazo . . . . . . ... ... ... .... 168
ITT Valoracién final 169
Bibliografia 171
IV  Apéndices 174
A. Logistica estratégica 175
A1, Presentacidn . . . . . . . . ..o 175
A.2. Logistica estratégica. Concepto de logistica. . . . . ... ... ... ... 175
A 3. Procesos logisticos . . . . . . . . L 176
A3.1. Procesosclave. . . . . . . . ... 176
A.3.2. Procesos de soporte . . . . ... ... 177
A 4. Prestaciones logisticas . . . . . . .. ..o 178
A.5. Logistica de distribucion . . . . . . ..o oo 179

A.5.1. Coémo proveer Valor Agregado . . . . . . . ... ... . ... ... 179



INDICE GENERAL 8

AL6.

AT

AS8.

A.5.2. Interacciones entre mercadotecnia y logistica de distribucion fisica 179
Ab5.3. Ciclodel pedido . . . ... ... .. ... ... ... ... .... 179

A.5.4. Elementos clave de la ventaja competitiva que adquiere una em-
presa por una adecuada logistica de distribucion fisica . . . . . . 180

A.5.5. Estrategias logisticas para alcanzar un adecuado y competitivo
nivel de servicio a clientes. . . . . . . ... ..o 180

A.5.6. Estrategias de distribuciéon para mercancias optimizando trans-
porte con una adecuada gestion de trafico . . . . ... ... .. 181
Transporte . . . . . . . .. 181
A.6.1. Transporte y sistema logistico . . . . . . . ... ... ... ... 181
A.6.1.1. Innovaciones en el servicio de autotransporte . . . . . . 181
A.6.1.2. Innovaciones en el servicio de transporte por ferrocarril. 181
A.6.1.3. Innovaciones en el servicio de transporte de carga aérea. 182
A.6.1.4. Innovaciones en transporte intermodal . . . . . . . . .. 182
A.6.1.5. Criterios para seleccionar modos de transporte. . . . . . 182

A.6.1.6. Requerimientos de la gerencia de trafico a prestatarios
de servicios de transporte y logistica. . . . . . . . . . .. 183
A.6.1.7. Criterios para la selecciéon de transportistas. . . . . . . . 183

A.6.1.8. Elementos en contratos entre la gerencia de trafico y
empresas transportistas. . . . .. ... ..o 184
Tercerizacion (“outsourcing”) . . . . . . . ... 184
A71. Objetivo . . . . . . o 184
AT72 Causas . . . . . .. 184
A73. Pretextos . . . . . . .. 185
A74. Resultados . . . . . . .. 185
A.7.5. Riesgos para el “cargador” . . . . ... ..o L. 186
A.7.6. Riesgos para el “operador” . . . . ... ... L. 186
A.7.7. Criterios para seleccionar un operador logistico (O.L.) . . . . .. 186
A.7.7.1. Criterios estratégicos. . . . . . . ... ... ... ... 186
A.7.7.2. Criterios operacionales . . . . . . . . ... .. ... ... 187
A7.7.3. Otrosaspectos . . . . . . .. ... 187
A.7.8. Desarrollo de actividades . . . . . . ... ... L. 187
A.7.8.1. Elementos de la relacion contractual . . . . . . ... .. 187
Integracion de la cadena de suministros . . . . . .. . ... ... ... 187
A.8.1. La cadena de suministros como sistema de flujos . . . . ... .. 187
A.8.1.1. El flujo de valor del producto . . . . . .. ... .. ... 187
A.8.1.2. El flujo de la colocacién del producto en el mercado . . 188
A.8.1.3. Elflujo de informaciéon . . . . . ... ... L. 188
A8.1.4. Elflujo de efectivo . . . . . . ... ... 188
A82. Comentarios. . . . . . . . . ... 188
A 8.3. La integracion de la cadena de suministros . . . . . . . . .. ... 188
A.8.3.1. Contexto operacional . . .. ... ... ... ...... 189
A.8.3.2. Contexto de planeacién y control . . . . . . ... . ... 190
A.8.3.3. Contexto relacional del management . . . . . ... ... 190
A8.4. Los seis desafios de integracion parael SCM . . . . . . . .. ... 190
A.8.4.1. Integracion del consumidor. . . . . . . .. .. ... ... 191
A.8.4.2. Integracién interna. . . . . . . ... ... ... 192
A.8.4.3. Integracion con los proveedores. . . . . . .. .. .. .. 194

A.8.4.4. Integracion tecnologica. . . . . . . ... ... ... L. 194



INDICE GENERAL

A.8.4.5. Integracion de medidas de desempeno. . . . . . . . . ..
A.8.4.6. Integracion de informacion relacional. . . . . . . . . ..

B. Estudio y anilisis de la situacion de Andalucia
B.1. Generalidades . . . . . . . . ... L
B.2. Datos bésicos y territorio . . . . . . ... Lo Lo
B.3. Poblacion . . . . . ...
B.4. Crecimiento econdémico . . . . . . . . ... .o
B.5. Estructura productiva regional . . . . . . ... ... .00
B.6. Crecimiento sectorial . . . . . . . . . ... .
B.7. Mercado de trabajo . . . . . . . . ... Lo
B.8. Precios y salarios . . . . . . . . . . L
B.9. Sector exterior . . . . .. ...
B.10.Tejido empresarial . . . . . . . . . .. . L o
B.11.Innovacién y nuevas tecnologias . . . . . . . . .. ... oL
B.12.Convergencia con Espana y Europa . . . . . . .. ... ... ... ...,
B.13.Sector publico . . . . . . . ...
B.14.Datos econémicos . . . . . . ... ..
B.14.1.Exportaciones . . . . . . . . ...
B.14.2.Importaciones . . . . . . . . .. ...
B.14.3.Balance global . . . . . ... ... .. o oL
B.14.4.Hotelerfa . . . . . . . . . . .
B.14.5. Industria . . . ... Lo o
B.14.6. Indice por destino econémico de los bienes . . . . . . . . . .. ..
B.14.7.IPC . . . .

C. Guiones de Entrevista para Estudios de Caso
C.1. Aerolineas y agentes especificos de carga aérea. . . ... ... ... ...
C.2. Agentes integradores (operadores logisticos). . . . . . . . ... ... ...
C.3. Agentes freightforwarders (transitarios en general). . . . . . . ... ...
C.4. Agentes de aduana (e instalaciones para la aduana en segunda linea). . .
C.5. Agentes de handling de rampa (primera linea). . . ... ... ... ...
C.6. Agentes de handling de carga (segunda linea). . . . . . . ... ... ...
C.7. Generalidades: . . . . . . . . ...

D. Estudio de casos
D.1. Usuarios de carga aérea en Andalucia. . . . . ... ... ... ... ...

D.1.1.

D.1.2.

D.1.3.

D.1.4.
D.1.5.

Cadenas logisticas en agroalimentos . . . . .. ... . ... ...
D.1.1.1. Mercasevilla . . . . .. ... oo oL
Estudio de empresas de otros sectores . . . . ... .. ... ...
D.1.2.1. Aerbpolis . . . . . ...
D.1.22. Melid . . . .. ..
Freight forwarders . . . . . . .. . ... ... ... ...
D.1.3.1. DHL . . . . . . o
D.1.3.2. UPS . . . . . .
D.1.33. FedEx . . . . . .. o
D.1.34. TNT ...
Operadores logisticos terrestres . . . . . ... ... .. ... ...
CLASA . . .

194
194

195
195
195
195
195
196
196
196
196
196
197
197
197
198
198
198
201
203
204
208
209
209

211
211
212
212
213
213
214
214



INDICE GENERAL 10

E. Directorio de informantes y consultas. 225
F. Motivaciones/Articulos de prensa 227
F.1. Junta de Andalucia. “Anélisis econémico de la comunidad andaluza” (2007)227
F.2. ESADE/Cerda. Articulos de prensa (2003) . . . . . . ... .. ... ... 230
F.2.1. El ferrocarril, el modo con mayor oportunidad de mejora . . . . . 230

F.2.2. Aéreo, expectativas de futuro crecimiento . . . . .. .. .. ... 230

F.2.3. Las carreteras, seguiran siendo el principal modo de transporte . 231

F.2.4. Maritimo, su accesibilidad terrestre es un aspecto clave . . . . . . 231

F.3. Boeing. Articulos de prensa (2006) . . . . ... .. ... ... ... ... 232
G. Comercio 233
G.1. Concepto de globalizacion . . . . . . . . . ... ... 233

H. Regulacién y contrato de transporte 235
H.1. Regulacién de transporte . . . . . . . . . . .. ... oL 235
H.2. Contrato de transporte. . . . . . . . ... .. ... L o 235

I. Servicios publicos en carga aérea 236



Indice de figuras

2.1.
2.2.
2.3.
2.4.
2.5.
2.6.
2.7.
2.8.
2.9.

2.10.
2.11.
2.12.
2.13.
2.14.
2.15.
2.16.
2.17.
2.18.
2.19.
2.20.
2.21.
2.22.
2.23.
2.24.
2.25.

3.1.
3.2.
3.3.
3.4.
3.5.
3.6.
3.7.
3.8.
3.9.

3.10.
3.11.
3.12.
3.13.

Estadisticas IATA . . . . . . . . .. 35
Cara aérea a nivel mundial . . . . . . ... ... 0oL 36
Previsiéon de crecimiento de carga aérea a nivel mundial . . . . . . . .. 36
Desarrollo del trafico de carga aérea . . . . . . . . . .. ... ... ... 37
Prevision para el ano 2025 en mercados de carga aérea . . . . . . .. .. 37
Prevision del trafico de carga aérea en el ano 2025 . . . .. .. .. ... 38
Prevision 2005-2025. Fleet size & FTKs (billones) . . . . . . . ... ... 38
Freighter fleet by region. 2005-2025. . . . . . . . . . . . ... ... ..., 39
2004-2023 Cargo fleet . . . . . . . . ..o 39
Prevision 2004-2008 . . . . . . .. Lo 40
PRC air freight: commodity/value y commodity/volume . . . . . .. .. 41
Mercado de carga aérea Chino . . . . . . . . .. ... .. ... .. ... 41
Top North American Air Cargo Airports . . . . . . . . .. ... .. ... 42
World Air Cargo forecast 2000/2001 . . . .. ... ... ... ... 42
Toneladas por kilémetros transportadas. 1988-2005 . . . . . . . . . ... 43
FTKT de mail cargo en distintas companias aéreas. Ano 2004. . . . . . . 43
Operaciones en 2006. . . . . . . . . . ... ... ... 48
Pasajeros en 2006. . . . . . . ... 49
Carga en aeropuertos espanoles en 2006. . . . . . . . .. .. .. .. ... o0
Trafico de viajeros en aeropuertos . . . . . . . . . .. .. ... L. 50
Tréafico de aeronaves en aeropuertos de Andalucia . . . . . . .. ... .. 51
Trafico de viajeros en aeropuertos de Andalucia . . . . . . ... .. ... o1
Tréafico de mercancias en aeropuertos de Andalucia . . . . . .. ... .. 52
Kg. de carga en aeropuertos andaluces (2006) . . . . ... ... ... .. 52
Carga en aeropuertos de Andalucia (2006) . . . . . ... ... ... ... 53
Demanda de carga 2006-2025 . . . . .. . ... ... ... 95
Aeronaves y carga aérea . . . . . . .. ... 55
Narrow Body . . . . . . . . . . 56
Wide body . . . . . . 56
Airbus A340 . . . . . . 57
Boeing B747-200 . . . . . ..o Y4
Airbus A300-200 . . . . . ... 58
Airbus A320-200 . . . . ... 59
DC-8-62F . . . . . e 60
Airbus A300-600F . . . . . ..o 60
Boeing MD-11F . . . . . . . . .. 61
Airbus A380F . . . . . .. 64
Mercado del Airbus A380F . . . . . . . . ... 64



INDICE DE FIGURAS

3.14.
3.15.
3.16.
3.17.
3.18.
3.19.
3.20.
3.21.
3.22.
3.23.
3.24.
3.25.
3.26.
3.27.
3.28.
3.29.
3.30.
3.31.
3.32.
3.33.
3.34.
3.35.

4.1.
4.2.
4.3.
44.
4.5.
4.6.
4.7.
4.8.
4.9.

4.10.
4.11.
4.12.
4.13.
4.14.
4.15.

4.16.
4.17.
4.18.
4.19.
4.20.
4.21.
4.22.
4.23.
4.24.
4.25.
4.26.

Iberia Cargo. . . . . . . . . e
Destinos Clickair. . . . . . . . . .. ..
Destinos LagunAir. . . . . . . .. ...
Destinos Vueling. . . . . . . .. oo
Destinos Ryanair. . . . . . . . . . ... .
Destinos EasyJet. . . . . . . .o oo
Destinos Transavia. . . . . . . . . . v i e e
Destinos Germanwings. . . . . . . . .. ... oL
Destinos Air Berlin. . . . . . ... ... . o

Aeropuerto de Almeria. . . . . . . . ... ..
Terminal del Aeropuerto de Almeria. . . . ... ... ... ... ....
Aeropuerto de Cordoba. . . . . . . .. ...
Terminal del Aeropuerto de Cérdoba. . . . . .. ... ... ... ....
Aeropuerto FGC Granada-Jaén. . . . . . . ... ... ... ... ....
Terminal del aeropuerto FGC Granada-Jaén. . . . . .. ... ... ...
Aeropuerto de Jerez. . . . . . ..o
Terminal del Aeropuerto de Jerez. . . . . .. .. ... ... ... ....
Aeropuerto de Mélaga. . . . . . . ... oo oL
Terminal del Aeropuerto de Malaga. . . . . . .. ... ... .......
Terminal de carga del Aeropuerto de Mélaga . . . . . . ... .. .. ...
Aeropuerto de Sevilla. . . . . .. ... oo oL
Terminal del Aeropuerto de Sevilla. . . . . . .. ... ... ... ....
Terminal de carga del Aeropuerto de Sevilla . . . . . . . ... ... ...
Red de infraestructuras viaria, ferroviaria, aeroportuaria y puertos com-
erciales. . . . . L
Red de carreteras espafiolas. . . . . ... ..o
Red de carreteras andaluzas. . . . ... .. ... ... ... ... ...,
Red de carreteras de Almeria. . . . .. ... .. ... ... ...
Red de carreteras de Cadiz. . . . . . . . . .. ... L.
Red de carreteras de Cordoba. . . . . . . ... oL
Red de carreteras de Granada. . . . . . . . ... ... oL
Red de carreteras de Huelva. . . . . ... .. .. ... .. .. .. ...
Red de carreteras de Jaén. . . . . ... Lo oL
Red de carreteras de Malaga. . . . ... ... .. ... ... ... ...
Red de carreteras de Sevilla. . . . . . . ... o 0oL
Cobertura regional por carretera. Aeropuerto de Almeria . . . . . . ..

12



INDICE DE FIGURAS 13

4.27. Cobertura regional por carretera. Aeropuerto de Cordoba . . . . . . .. 104
4.28. Cobertura regional por carretera. Aeropuerto de Granada-Jaén. . . . . . 105
4.29. Cobertura regional por carretera. Aeropuerto de Jerez. . . . . . . . . .. 105
4.30. Cobertura regional por carretera. Aeropuerto de Malaga. . . . . . . . . . 106
4.31. Cobertura regional por carretera. Aeropuerto de Sevilla. . . . . . . . .. 106
4.32. Red ferroviaria espafiola. . . . . . . . ... ... L 107
4.33. Red ferroviaria andaluza. . . .. .. ... ... ... ... ... 107
5.1. Cadena logistica. . . . . . . . . ... 109
6.1. Spanair Cargo. Rate Quote Calculator. . . . .. .. ... .. ... ... 126
8.1. Inversiones en activo fijo. . . . . . . ... .o o 162
8.2. Amortizaciones contables de activos. . . . . ... ..o oL 162
8.3. Necesidades y fuentes de financiaciéon de inversiones. . . . . .. .. ... 163
8.4. Necesidades de personal. . . . . . . ... L L 163
8.5. Estacionalidad en las ventas. . . . . . . . ... ... . ... ... ... 164
8.6. Prognosis de gastos de personal. . . . . . . ... ... oL 164
8.7. Otros gastos fijos. . . . . . . . . . L 165
8.8. Prognosis de cobros. . . . .. ... .o 165
8.9. Prognosisde pagos. . . . . . . ... 166
8.10. Tesorerfas mensuales. . . . . . . . . . ... . 166
8.11. Resultados globales 2008-2012. . . . . . . . . . . .. ... ... .. ... 167
8.12. Balance de pérdidas y ganancias. . . . . . .. .. ... ... oL 167
B.1. Exportaciones en Andalucia. . . . . ... ... ... ... 198
B.2. Exportaciones en Andalucia (ITI). . . . ... ... ... ... ... . ... 199
B.3. Distribucién de las exportaciones por dreas econémicas. . . . . . . . .. 199
B.4. Exportaciones en Andalucia. . . . . .. ... ... 0L 200
B.5. Exportaciones en Andalucia. . . .. . .. ... ... ... ... .. ... 200
B.6. Importaciones en Andalucia. . . . . .. ... ... ... .. 201
B.7. Importaciones en Andalucia. . . . . . .. ... ... ... ... .. ... 201
B.8. Distribucién de las importaciones por areas econémicas. . . . . . . . .. 202
B.9. Importaciones en Andalucia. . . . . . .. ... ... ... ... ... 202
B.10.Importaciones en Andalucia. . . . . . . .. ... ... 203
B.11.Evolucién de importaciones y exportaciones en Andalucia. . . . . . .. 203
B.12.Resultados generales de la comunidad andaluza. . . ... ... .. ... 204
B.13.Viajeros, pernoctaciones, estancias medias y personal en hoteles de An-

dalucfa. . . . . . L 204
B.14.Establecimientos medios, plazas estimadas y grado de ocupacién en hote-

les de Andalucia. . . . . . . . ... 205
B.15.Viajeros, pernoctaciones, grado de ocupacién, estancia media y personal

en hoteles de provincias andaluzas. . . . . . . ... ... ... ... ... 205
B.16.Viajeros, pernoctaciones y estancia por Comunidades Auténomas. . . . 205
B.17.Viajeros segin CCAA de residencia. . . . . ... ... ... ... .... 206
B.18.Viajeros, pernoctaciones y estancia en hoteles de diversos paises. . . . . 206
B.19.Viajeros y pernoctaciones segin pais de residencia. . . . . . . . .. ... 206
B.20.Distribucién de viajeros, pernoctaciones, grado de ocupacién, estancia y

personal. . . ... 207

B.21.Viajeros, pernoctaciones, estancia y personal por categorias de hoteles. 207



INDICE DE FIGURAS 14

B.22.Establecimientos, capacidad y grado de ocupacion con base en categorias. 207
B.23.Viajeros, pernoctaciones, grado de ocupacioén, estancia y personal por

PrOVINCIAS. . . . . o . o o e e e 207
B.24.Viajeros y pernoctaciones en funciéon del pafs de residencia. . . . . . . . 208
B.25.Indice de produccién industrial y series de corregidas de efectos de cal-

endario. . ... Lo 208
B.26.Industria andaluza. . . . .. ... . Lo o 209
B.27.Indice por destino econémico de los bienes. . . . . ... ... ... ... 209
B.28.IPC. . . . e 210
D.1. Mercasevilla (I). . . . . ... ... 215
D.2. Mercasevilla (IT). . . . . .. ... 216
D.3. Mercasevilla (III). . . . ... ... .. 216
D4. Mercasevilla (V). . . . . ..o 217
D.5. Mercasevilla (VI). . . . ... . 217
D.6. Mercasevilla (VII). . . . ... ... .. . 218
D.7. Mercasevilla (VIII). . ... ... ... 218
D.8. Mercasevilla (IX). . . . ... ... .. 218
D.9. Mercasevilla (X). . . . . ... L 219
D.10.Mercasevilla (XI). . . . .. . . ... 219
D.11.Melia (I). . . . . . o 221
D.12.DHL (I). . . . 222

G.1. Globalizacion. . . . . . . . . e 233



Indice de tablas

2.1.
2.2.
2.3.

3.1.
3.2.
3.3.
3.4.
3.5.
3.6.
3.7.
3.8.
3.9.

3.10.
3.11.
3.12.
3.13.
3.14.
3.15.
3.16.
3.17.
3.18.
3.19.
3.20.
3.21.
3.22.
3.23.
3.24.
3.25.

4.1.
4.2.
4.3.
44.
4.5.
4.6.
4.7.
4.8.
4.9.

Transporte aéreo europeo (2001) . . . . . . .. ... L. 44
Destinos de carga aérea en Espana . . . . ... ... ... .. ... ... 46
Destinos de carga aérea en Espana (II) . . . . . ... ... .. ... ... 46
Airbus A340 . . . . . . L 57
Boeing B747-200 . . . . ..o o8
Airbus A300-200 . . . . .. 58
Airbus A320-200 . . . . ... 29
DC-8-62F . . . . . 60
Airbus A300-600F . . . . . .. 61
Boeing MD-11F . . . . . . . . .. 61
Aeronaves de pasajeros/Aeronaves de carga . . . . . ... ... ... .. 62
Boeing B727-C . . . . . .. 62
Boeing B737-C . . . . . ..o 62
Boeing B707-C . . . . . . . 62
Boeing B757-C . . . . . . 63
Boeing B767-C . . . . . ... 63
Airbus A300-C . . . . . L 63
DC-10-F . . . . 63
MD-11-F . . oo 63
Boeing B-747-F . . . . . . 64
Flota Clickair. . . . . . . . . . . 74
Flota LagunAir. . . . . . . . . .. . 75
Flota Vueling. . . . . . . . . ... . 75
Flota Ryanair. . . . . .. . . . . 76
Flota EasyJet. . . . . . . . . . . 7
Flota Aer Lingus. . . . . . . . ... 7
Flota Germanwings. . . . . . . . . . .. ... ... 78
Flota Air Berlin. . . . . . .. ... . ... .. 79
Aerolineas “low cost” y aeropuertos de operaciéon en Andalucia . . . . . . 82
Destinos Low Cost Almerfa. . . . . .. ... .. ... ... ... ... 82
Destinos Low Cost FGC Granada-Jaén. . .. . ... .. ... ... ... 82
Destinos Low Cost Jerez. . . . . . . ... ... ... ... 83
Destinos Low-Cost Malaga (I). . . . ... ... ... .. ... ...... 83
Destinos Low Cost Malaga (IT). . . . . . ... ... ... .. .. .... 84
Destinos Low Cost Sevilla. . . . . . ... .. ... . ... .. 84
Frecuencias Low Cost Almerfa. . . . . . ... .. ... ... . ... ... 94
Frecuencias Low Cost FGC Granada-Jaén. . . . ... .. .. ... ... 94

15



INDICE DE TABLAS 16

4.10.
4.11.
4.12.
4.13.
4.14.

0.1
5.2.
9.3.
5.4.
9.5.
5.6.
9.7.
5.8.

F.1.
F.2.
F.3.
F 4.

Frecuencias Low Cost Jerez. . . . . . . . ... ... .. .. ... 94
Frecuencias Low-Cost Malaga (I). . . . . ... ... ... .. ... ... 95
Frecuencias Low Cost Malaga (IT). . . . . ... ... ... .. ... ... 96
Frecuencias Low Cost Sevilla. . . . . .. .. ... ... ... ... ... 96
Distancia entre aeropuertos y capitales andaluzas . . . . .. . ... ... 103
Accion e intervinientes (0). . . . . ... Lo 116
Accion e intervinientes (I). . . . . . .. ... Lo 116
Accion e intervinientes (II). . . . . . ... ... .. oL 117
Accibn e intervinientes (ITI). . . . . . .. ... ... L. 119
Accion e intervinientes (IV). . . . . ... ... oo L 119
Accion e intervinientes (V). . . . . . ..o 120
Accion e intervinientes (VI). . ... ... ... . oo oL 121
Accion e intervinientes (VII). . . .. ... ... ... ... ... 121
Cantidad y valor de las exportaciones andaluzas. . . .. ... ... ... 228
Valor de compras andaluzas a Europa. . . . . . . ... ... .. ..... 228
Valor de compras andaluzas al resto del mundo. . . . . . . . ... ... 229

Inversién en millones de euros por provincia. . . . . . ... . ... ... 229



Parte 1

Presentacion

17



18

Proyecto Fin de Carrera: PRACTICAS LOGISTICAS Y OPORTUNIDADES DE
CARGA AEREA EN ANDALUCIA CON “LOow COST AIRLINES”.

Metas principales

El transporte de mercancias por via aérea constituye una alternativa de elevado
valor estratégico porque garantiza niveles adecuados de rapidez, seguridad, fiabilidad,
eficiencia y fluidez. Asi, este proyecto fue enfocado a:

1. Caracterizacion y evaluacion de las practicas logisticas de usuarios en la operaciéon
de carga aérea.

2. Caracterizacion y evaluacion de las practicas de los operadores logisticos (“freight
forwaders”, empresas de paqueteria global, etc) en relacion a carga aérea.

3. Caracterizacion de las lineas con oportunidad de carga aérea en Andalucia.
4. Tipo de enlaces relacionados con la carga aérea en Andalucia.

5. Oportunidades de carga aérea para Andalucia (nichos de mercados regionales,
sectoriales, europeos) con base en aerolineas “low cost”.

6. Prospectiva del negocio de carga aérea en Andalucia para aerolineas “low cost”.

M

7. Validacion empresarial de las propuestas estratégicas (“usuarios”, “operadores logis-
ticos”, AENA, aerolineas “low cost”).

Aspectos metodolégicos

La metodologia empleada para la realizacion de este Proyecto de Fin de Carrera
integro:

1. Estudios de background en gabinete (basados en documentos, libros, revistas es-
pecializadas, bases de datos, Internet,...) que permiten construir un panorama de
la situacion de la carga aérea a nivel internacional, en Europa y Espana, asi como
aspectos particulares vinculados a las aerolineas “low cost”.

2. Estudios de casos basados en entrevistas directas. La contribucién original del
Proyecto Fin de Carrera se apoya en la generaciéon de nueva informacién primaria
que se obtuvo de los Estudios de Caso basados en investigaciones de campo. La
caracterizacion de practicas logisticas requiere, sin la menor duda, el estudio de
Casos.

3. Escenarios. Dado que el Proyecto Fin de Carrera se ha concebido como un estudio
de carécter estratégico, la caracterizacion de escenarios y el poder validar todo lo
que se propone se convierten en cuestiones fundamentales.

4. Andlisis FODA (Fortalezas, Oportunidades, Debilidades y Amenazas). La prob-
lematica de la carga aérea en aeropuertos de Andalucia con base en aerolineas
“low cost” se visualiza mejor con el analisis realizado.
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Capitulo 1

Contextualizacion del mercado de
carga aérea

Resumen

EL DESARROLLO DE LAS AERONAVES Y LA EVOLUCION DEL SISTEMA ECONOMICO
MUNDIAL HAN SEGUIDO CAMINOS PARALELOS. EL AUGE DE LA INDUSTRIA AEROES-
PACIAL UNIDO A LA ENORME EXPANSION DE TODOS LOS SECTORES CONEXOS HAN
DADO LUGAR A UNA DINAMICA DE CRECIMIENTO QUE HOY EN DIA NADIE IGNORA.

EN ESTE CAPITULO SE CONTEXTUALIZA EL MERCADO DE LA CARGA AEREA CO-
MO BASE PARA SU POSTERIOR DESARROLLO EN CAPITULOS POSTERIORES. EN LA
PRIMERA PARTE, SE REALIZA UN ANALISIS DE LAS FLUJOS Y PARAMETROS CLAVE DE
LA CARGA AEREA, SE IDENTIFICAN LAS MERCANCIAS QUE SE TRANSPORTAN GEN-
ERALMENTE POR AVION Y SE ANALIZAN LOS PRINCIPALES PRODUCTOS TRANSPORTA-
DOS POR AVION. EN LA SEGUNDA PARTE DEL CAPITULO, SE CARACTERIZAN AERON-
AVES Y AEROPUERTOS ASOCIADOS AL MERCADO DE LA CARGA AEREA. FINALMENTE,
SE ESTABLECEN VENTAJAS Y DESVENTAJAS DEL TRANSPORTE AEREO CARACTERIZAN-
DO SUS COSTES Y SU PERSPECTIVA INTERNACIONAL.

1.1. Flujos en carga aérea

En la contextualizaciéon del mercado de la carga aérea se abordan tres tipo principales
de flujos:

1. Tréaficos intercontinentales de largo recorrido.

2. Traficos entre terminales secundarias y hubs para llevar a cabo posteriormente el
envio en largos recorridos.

3. Tréaficos regionales coincidentes con rutas de pasajeros.

1.2. Parametros clave en carga aérea
Por otro lado, se consideran pardmetros clave para comprender la carga aérea:

= El valor de la mercancia medio-alto. El transporte aéreo de mercancias de escaso
valor carece de sentido. Esto se debe al notable coste que supone para el expedidor
el mandar cualquier tipo de carga mediante aeronaves.

20



CAPITULO 1. CONTEXTUALIZACION DEL MERCADO DE CARGA AEREA 21

= La necesidad de una alta velocidad de transporte. Si aparece una limitacién tem-
poral o se requiere que una mercancia se encuentre en un destino concreto en un
plazo de tiempo corto, se deberéd hacer uso del transporte aéreo.

= Kl tamafio de la expedicién comprendido entre 100Kg. y 20 Tm. El transporte de
mercancias con menor peso carece de rentabilidad. Por su parte, un mayor peso
no es asumible por parte de las aerolineas.

1.3. Mercancias que se transportan generalmente por aviéon

Las mercancias que se transportan generalmente por avién pueden ser clasificadas
en “urgentes”, de “alto valor”, del tipo “varios” y “restringidas”.

1.3.1. “Urgentes”

Las mercancias de tipo “urgente” comprenden aquellas que requieren un plazo de
entrega temporal corto. Los ejemplos clasicos son:

= Perecederos: flores, legumbres, alimentos.

= Medicinas: vacunas, etc.

= Repuestos.

= Periddicos, revistas “Courrier”, documentos.

= Articulos de vida corta, que pueden ser articulos peligrosos.

= Articulos para salvar vidas humanas.

1.3.2. De “alto valor”

Las mercancias del tipo “alto valor” son aquéllas con un valor econémico notable.
Entre los ejemplos clasicos se senialan:

= Metales preciosos.

= Computadoras y repuestos.
= Repuestos costosos.

= Maquinarias.

= Herramientas.

= Obras de arte.

= Objetos y equipos para exposiciones y ferias.
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1.3.3. “Varios”

Se han agrupado en este tipo de mercancias aquéllas que, no siendo clasificadas en
alguno de los tipos restantes, son en determinadas ocasiones transportadas en avién.
Los ejemplos tipicos son:

Articulos fragiles.

Restos humanos.

Animales vivos.

Efectos personales.

Artesanias.

Textiles, confeccion.

Repuestos de aviones.

Helicopteros, embarcaciones deportivas.

Autos de carrera.

1.3.4. “Restringidos”

Este tipo de mercancias hace referencia a aquéllos productos cuyo transporte requiere
unas medidas de seguridad adicionales por la naturaleza de la propia carga. Los ejemplos
mas resenables son:

1.4.

Mercancia peligrosa.
Productos quimicos.
Radioactivos.

Material biologico para investigacién farmaco-meédica.

Principales productos en carga aérea

Los productos principales que son transportados por via aérea son:

1.

Productos del mar: su valor unitario se encuentra en relacién directa con su cali-
dad. Los factores de estacionalidad son muy relevantes.

Equipos electronicos, telecomunicaciones y sus partes. Para este tipo de productos
deben considerarse: tipologia de los productos, procesos de producciéon, merca-
do potencial y real, factor de mantenimiento de la cartera de clientes, grado de
cumplimiento de la demanda real por parte del proveedor.

Automocion. El suministro a las cadenas de produccion y el mantenimiento de
repuestos caracterizan la aplicaciéon de la carga aérea a este tipo de productos.

Industria editorial. Se requiere prontitud de publicacién y distribucién.

Productos farmacéuticos. Vienen caracterizados por su alto valor y caducidad.
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6. Calzado. Se hace hincapié en este punto al mundo de la moda donde en muchos
casos existe una deslocalizaciéon global. Por ejemplo, es suficientemente conocido
que unas zapatillas de una marca lider realizadas en Indonesia son fabricadas alli
con un coste de tres 6 cuatro euros, y vendidas en Espana a un precio de noventa
y cinco euros.

7. Industria textil. Constituye un sector de alta estacionalidad.

8. Perecederos de alta calidad. Existen productos cuyo precio en el mercado es ele-
vado y su tiempo de vida es bastante reducido.
1.5. Aeronaves y carga aérea

Si bien este apartado se estudiard con un mayor desarrollo en partes posteriores
de este documento, a titulo ilustrativo se exponen aqui dos clasificaciones tipicas. La
primera de ellas en funcion de la capacidad del fuselaje y la segunda en funcién del uso
comercial.

1.5.1. Clasificaciéon en funcién de la capacidad del fuselaje

En funcién de la capacidad del fuselaje, las aeronaves se clasifican en:

» Convencionales o de fuselaje estrecho (Narrow Body)

» Fuselaje ancho (Wide Body)

Los ejemplos méas caracteristicos de unas y otras se verdn mas adelante.

1.5.2. Clasificacién en funcién del uso comercial

Por otro lado, en funcién del uso comercial, las aeronaves pueden ser clasificadas en:

Aeronaves mixtas. Algunos ejemplos tipicos son el A340 y el B747-200.

Aeronaves cargueras. Como ejemplos se pueden citar el A300-600F y el MD-11F.

Aeronaves combi.

= Aeronaves convertibles. Son resenables el B757C y el B767C entre otras.

1.6. Aeropuertos y carga aérea

De igual forma que el tipo de aeronave es fundamental a la hora de analizar y
comprender el mercado de carga aérea, el tipo de aeropuerto donde las aeronaves operan
también debe ser considerado. Los aeropuertos pueden clasificarse segiin las siguientes
categorias:
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1.6.1. Aeropuertos mega-hub

Son los situados en las principales zonas econémicas de cada continente, presentan
una importante red de conexiones (o enlaces) aéreas/os con el resto de aeropuertos
mega-hubs y otros de caracter regional. Sus caracteristicas principales son:

= Los integradores mantienen en estos aeropuertos una actividad importante, debido
a que se apoyan en la amplia red de conexiones aéreas disponibles con todo el
mundo, para complementar sus propias rutas.

» Estan orientados al trafico de pasajeros por lo que en caso de problemas de ca-
pacidad van a favorecer a estos en detrimento de la carga.

= El potencial econémico de su zona de influencia supone un apoyo considerable a
la carga.

= Como elementos criticos de estos aeropuertos destacan: disponibilidad de terrenos
para desarrollar zonas de carga, capacidad de operaciones en el lado aire y un tipo
de operacion sin limitaciones horarias.

= Kl desarrollo de la logistica ha generado en estos aeropuertos importantes opor-
tunidades ligadas a la explotacién inmobiliaria del suelo.

= Un problema de estos aeropuertos se centra en las limitaciones en la oferta de slots
y en la aparicion de restricciones medioambientales en operaciones nocturnas.

Los ejemplos tipicos de aeropuertos mega-hub son Chicago, Nueva York, Bangkok, Hong

Kong, Setl (Inckeon), Japon (Narita), Dubai, Bombay, Londres, Paris, Amsterdam,...

1.6.2. Aeropuertos express con operaciones masivas de pocos o un
Gnico integrador

Son los aeropuertos situados estratégicamente donde un integrador o un ndimero
escaso de ellos, realiza la mayor parte de las operaciones. Entre sus caracteristicas prin-
cipales destacan:

» Fuertes picos de traficos (estructuras sobredimensionadas).

= Excelentes accesos terrestres y en aspecto aéreo.

= Operatividad sin restricciones en condiciones de baja visibilidad.
= Pistas redundantes.

Los ejemplos tipicos son: Memphis (Fedex), Atlanta (UPS), Bruselas (DHL),...

1.6.3. Aeropuertos industriales

Son aeropuertos disenados de forma integral para ofrecer servicio a grandes empresas
multinacionales que tienen necesidad de enviar y recibir carga en todo el mundo. Sus
caracteristicas principales son:

= Ubicacién en funcién de los intereses de las empresas.
= Pueden incluir en su interior instalaciones de conexién multimodal.

= Buscan ofrecer a las empresas una localizacién idénea para futuros desarrollos y
para la gestion integral de la cadena de suministro, Supply Chain Management.
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1.6.4. Aeropuertos secundarios especializados en carga

Son aeropuertos que sin llegar a ser considerados como primarios presentan una labor
fundamental en cuestiones de carga aérea. En su caracterizacion destacan los siguientes
puntos:

= Pistas de gran longitud capacitadas para la operaciéon de aeronaves cargueras.
= Plataforma de gran capacidad.

= Disponibilidad elevada de terrenos para el desarrollo de zonas de carga y parques
de distribucioén.

= Ausencia de restricciones medioambientales en su entorno.

= Inexistencia de restricciones de slots.

= Horarios operativos amplios y flexibles.

= Potencial de crecimiento para atraer volumen considerable de carga.
= Grandes facilidades en las operaciones intermodales.

= Ofrecen a las empresas un hinterland con localizacion idénea para desarrollos
futuros y para la implementacion de la gestion de la cadena de suministro (Supply
Chain Management).

= Counstituyen el grupo de mayor crecimiento en los ultimos anos. Estdn enfocados
a operaciones cargueras de bajo coste e integradores.

= Ofrecen bajos costes de escala de las aeronaves.

Algunos ejemplos tipicos son los aeropuertos de Luxemburgo (CARGOLUX), Zaragoza
(CALADERO, ZARA),...

1.7. Ventajas del transporte aéreo para carga

El transporte aéreo para carga ofrece unas ventajas generales. No obstante, al margen
de éstas, el cliente embarcador, el cliente receptor, los operadores logisticos, las aerolineas
y los aeropuertos se ven afectados positivamente. Las respectivas ventajas citadas son:

1.7.1. Para el cliente embarcador y receptor

= Velocidad. La mayor velocidad de las aeronaves respecto a otros medios de trans-
porte permite ofrecer una posicién ventajosa al transporte de mercancias.

= Seguridad. La seguridad de los envios en carga aérea estd suficientemente con-
trastada.

= Tiempo. Se ofrece a los clientes un menor tiempo de transporte en muchas oca-
siones.

= Frecuencia. La frecuencia actual de los vuelos es en muchos casos suficiente.
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= Destinos ilimitados. Hoy en dia, las compafias aéreas ofrecen una gran cantidad
de posibilidades de destino.

» Capacidad de transporte. La capacidad de transporte de una aeronave es més que
suficiente para satisfacer las necesidades de los clientes.

= Costos vs Tiempo. El mayor coste del transporte de carga mediante aeronaves se
subsana con el menor tiempo que emplea la mercancia en llegar a su destino.

1.7.2. Para los operadores logisticos

= Transporte extraordinariamente rapido. Es suficientemente conocida la mayor ve-
locidad que presenta una aeronave respecto a otros medios de transporte.

= Alto grado de seguridad. La probabilidad de que ocurra un accidente aéreo es
mucho menor que en otros medios de transporte.

= Existencia de red de vuelos que cubren todo el mundo. La cobertura internacional
es, actualmente, una realidad.

= Tarifas regulares. Los precios son conocidos y sus fluctuaciones son a medio-largo
plazo.

» Velocidad (tiempo). Ya se ha hecho hincapié en este punto con anterioridad.

= Competitividad en inventarios, financiamiento y embalajes. El transporte de carga
aérea esta suficientemente extendido y es una alternativa totalmente competitiva.

= Manipulacién: documentacién y seguros. La manipulacién de mercancias en carga
aérea estd perfectamente documentada y avalada por los pertinentes seguros.

= Cobertura del mercado. Se ofrecen unas posibilidades amplias de acceso al mercado
en muchos items.
1.7.3. Para las companias aéreas
Las compaiias aéreas consiguen un incremento de sus beneficios contables a medida
que desarrollan sus oportunidades de negocio en carga aérea.
1.7.4. Para los aeropuertos

Un aeropuerto donde se lleve a cabo transporte de carga aérea consigue aumentar
su beneficio contable a la vez que consigue ser atractivo para un namero cada vez mayor
de clientes.

1.8. Limitaciones

= Capacidad. La capacidad de las aeronaves es elevada pero en ciertos casos puede
ser insuficiente para satisfacer toda la demanda prevista en una fecha determinada.

= Cargas a granel. El transporte de cargas a granel en carga aérea no estd suficien-
temente extendido como para ser suficientemente ventajoso.
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= Productos de Bajo Valor Unitario. Los productos de Bajo Valor Unitario no ofre-
cen una total rentabilidad en su transporte por carga aérea.

= Articulos peligrosos. El transporte de articulos peligrosos en carga aérea no se
encuentra totalmente desarrollado.

1.9. Esquema actual del transporte aéreo internacional de
carga

Se pretende exponer a continuacidon aspectos generales de la explotacion comercial
del transporte aéreo de carga, asi como de sus actores.

1.9.1. Explotaciéon comercial del transporte aéreo
La explotacion comercial del transporte aéreo se puede realizar en tres ambitos:
= Directamente por cada compania: venta directa.
= Por colaboracién entre companias: venta interlineal.

= Por agencia: la venta se realiza a través de empresas especializadas conocidas como
Agencias TATA, y su intervencion significa aproximadamente el 95 % (en valor) de
la carga mundial transportada por via aérea.

1.9.2. Funciones de las agencias
Las principales funciones de las agencias son:
= Preparacion de la mercancia para su aceptacion al transporte.
= Recogida y distribucién previa o posterior al vuelo.
= Despacho aduanero de importaciéon o exportacion.
= Preparacion de los documentos de transporte aduaneros.
= Selecciéon de las tarifas més convenientes para el usuario.

= Seleccién de la ruta y la aerolinea.

Las agencias estan autorizadas por IATA para actuar en nombre de las compafias aéreas
y pueden emitir conocimientos aéreos.

1.9.3. Consideraciones preliminares de aceptaciéon de carga

Antes de aceptar el transporte, han de ser tenidas en cuenta las siguientes consid-
eraciones:

= Verificar el tipo de carga: naturaleza, particularidades, aceptacion.
= Verificar el destino: comprobar la fiabilidad de datos en cuanto a punto final.

= Verificar el peso: tarifa, responsabilidad, seguridad, posibilidad de transportar.
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Verificar las dimensiones: tarifa, volumen, espacio posible o disponible.
Verificar el embalaje: seguridad, responsabilidad, aduana, etiquetado.

Verificar documentos: exportacion e importacion, “TACT rules” o reglamentacion
local.

1.9.4. Restricciones a la aceptaciéon de carga.

La aceptacion de carga viene determinada por el cumplimiento de ciertas restric-
ciones. Estas son:

Naturaleza del embarque. El tipo de carga a transportar ha de ser conocida de
antemano.

Peso y/o dimensiones. El peso y dimensiones son variables muy restrictivas en
carga aérea.

Valor de la mercancia. No es lo mismo transportar diamantes que productos
hortofruticolas.

Destino. Las distancias a los destinos en cuestiéon son importantes.

Embargos. Han de ser conocidos de antemano.

1.9.5. Procedimiento para aceptar carga

El procedimiento de carga implica tener en cuenta cuatro aspectos:

Verificar si en el aeropuerto de destino existe un adecuado servicio de aduanas.
Verificar si no hay restricciones o prohibiciones a la exportacién o importacion.
Verificar si las medidas y/o peso permiten el transporte por avién hasta destino.

Buscar la tarifa aplicable.

1.10. Costos de transporte

La determinacién del costo de transporte viene dada por:

Cargos por el transporte.
Otros cargos relacionados con el transporte.
Cargos por servicios especiales de handling.

Cargos por servicios en tierra ajenos al handling.
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1.10.1. Tarifas en transporte aéreo

A la hora de considerar las tarifas en transporte aéreo, se han de analizar los sigu-
ientes puntos:

» Rate: importe cargado por el transportista por una unidad de peso/volumen (Kg.
o libra). Solo cubre los costes de transporte aeropuerto-aeropuerto.

= Las tarifas que se aplican son las publicadas o acordadas por cada compania aérea
en el contrato de transporte.

= Los factores méas resefiables para la determinacion del precio del flete son la dis-
tancia, los costes de operacion de la aeronave, la relacion oferta/demanda, el tipo
y cantidad de carga, el potencial econémico de las aéreas afectadas y los requer-
imientos de manipulacién.

= La publicaciéon de tarifas se realiza en la Conferencia Mundial de Tarifas de IATA,
en general por aplicacion de ciertos procedimientos de los transportistas de TATA
y por resoluciones gubernamentales.

1.10.2. Parametros del negocio de carga aérea

Los parametros utilizados para medir el negocio de carga aérea son:

» Toneladas-Kilometros ofrecidas (TKO): capacidad en toneladas en un tramo para
el transporte de pasajeros, equipaje y carga. Para su obtencion, se multiplican las
toneladas de capacidad de un avién en un tramo por la distancia en kilémetros.

» Toneladas-Kilometros transportadas (TKT): toneladas por kilometros transportadas
en el avion. Si tinicamente se incluye la carga (mercancia y correo) se conoce como

FTK.

= Coeficiente de ocupaciéon de carga: cociente entre las toneladas-kilometros trans-
portadas y las toneladas-kilémetros disponibles para el transporte de carga.

= Yield: medida econémica para conocer el ingreso medio por cada tonelada-kilémetro
transportada. Se dividen los ingresos del transporte de carga por los TKT de carga.

1.10.3. Tarifas y fletes en el transporte aéreo

La tarifa es la cantidad que se cobra por transportar una mercancia (Kg./Lb). Esta
publicada al momento de emitir el Conocimiento Aéreo.
Las tarifas se establecen considerando:

Costos operacionales (asociados a la operacion en si).

Costos de personal (asociados a los recursos humanos empleados).

Coeficiente de ocupacion (asociados al tanto por ciento de llenado de la aeronave).

Condiciones de mercado (La situacion del mercado influye notablemente en las
tarifas y fletes del transporte aéreo).
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1.10.4. Determinacion del flete

Las conferencias de trafico aéreo en IATA elaboran los fletes de carga aérea con
la opinién de las companias de aviacion, asociadas a IATA, las que proponen a sus
gobiernos en cada pafs para su aprobacion.

En el caso de los fletes nacionales, son las companias aéreas las que determinan el
precio del mismo sin la intervencion de IATA.

1.10.5. Publicacién de tarifas
Las tarifas son publicadas en los libros TACT. Existen dos tipos de libros TACT:
» Libros TACT (rojo) para Norte Ameérica.

» Libro TACT (verde) para el resto del mundo.

1.10.6. Clasificacién de tarifas

Las tarifas aplicables en funcién de los criterios citados con anterioridad pueden ser
clasificadas en:

» Tarifa minima (M).

» Tarifas generales de carga (GCR): General Cargo Rates.
» Tarifa para mercancia especifica (SCR).

= Tarifas de clase.

» Tarifas para expediciones en unidades de carga (U).

= Tarifas domeésticas.

= Tarifa no publicada.

1.10.7. Tarifas Nacionales

La tarifa se aplica en fracciones de kilo redondeando el peso real de cada expedicién
al kilo completo superior. Ademas, se debe tener en consideracion la Tarifa Bésica de
Carga y, se establece un cargo por la emision del Conocimiento Aéreo para el transporte
dentro de Espana.

1.10.7.1. Tarifa Basica de Carga

Dicho concepto consiste en un “cargo basico” por envio (no importa el peso), mas
una tarifa por kilo.
1.10.8. Tarifas Domésticas Especiales

Existen una serie de Tarifas Domésticas Especiales. Para su ilustracion, se analiza
el caso de Iberia Cargo.
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1.10.8.1. Tarifas aplicables en transportes especiales

El transporte especial goza de tarifas particulares. En el caso de:

= Animales vivos: se aplicara el 200 % sobre la Tarifa General correspondiente.

= Restos humanos: en caso de ser en ataud, la tarifa sera el 250 % de la Tarifa
General. En caso de ser en cenizas se aplicard para este transporte el nivel del
300 % de la Tarifa General.

= Periddicos, revistas, libros, catdlogos y publicaciones para invidentes: la tarifa
aplicable sera el 70 % de la Tarifa General (GCR).

= Mercancia valiosa: la tarifa aplicable sera el 250 % de la Tarifa General. A eleccion,
pero obligatoriamente, debera abonar la prima correspondiente al Cargo por Valor
o al Seguro Musini.

1.10.8.2. Tarifas Especiales de Carga

Existen otros tipos de tarifas domésticas especiales de carga: en el caso considerado
de Iberia Cargo y para sus enlaces con Canarias y las Baleares se tiene:

= TEC CANARIAS: en caso de frutas y verduras, flores cortadas, plantas, esquejes,
productos florales, bulbos, polen, semillas y tabaco, se establece para cada uno de
estos productos un peso minimo a garantizar. Partiendo de dicha consideracién,
las tarifas aplicables en 2007 son:

1. Desde Canarias a Madrid 0,56 euros/Kg.
2. Desde Canarias a Resto Peninsula 0,59 euros/Kg.

3. Desde Canarias a Baleares 0,59 euros/Kg.

= TEC BALEARES: consideraciones similares en cuanto a minimo de peso para
ensaimadas, frutos secos, embutidos y quesos crudos y/o enlatados.

1. Desde Palma de Mallorca a Madrid 0,33 euros/Kg.

2. Desde Palma de Mallorca a Barcelona 0,22 euros/Kg.

1.11. Peso sujeto a cargos

La relacion entre el peso real y el volumen real de la mercancia determinan el cargo
a aplicar.

1.11.1. Peso equivalente por volumen (6 peso-volumen)

El peso equivalente por volumen es el resultado de multiplicar el largo por el ancho
por el alto (en centimetros) de cada paquete o bulto. Se divide el namero resultante

(em?) entre 6000. El redondeo se hace hacia arriba.
_ LargoxAnchoz Alto
Peso = ==5050em3 Ky,
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1.11.2. Peso real

Constituye el peso bruto real de cada paquete o bulto.

1.11.3. Peso cobrable

Es el peso al que se aplicara la tarifa. Se obtiene al comparar el peso bruto y el peso
volumen. Se aplica el mayor peso obtenido.

1.11.4. Coeficiente de estiba

Es el cociente entre el volumen en metros cibicos de la mercancia y su peso en
toneladas. Esta relaciéon permite aplicar a la mercancia a transportar una tarifa que
tenga en cuenta sus caracteristicas de peso o volumen. Puede haber mercancias muy
pesadas de escaso volumen y al contrario, por lo que la relacion entre las dos magnitudes
ha de ser tenida en cuenta.



Capitulo 2

Evolucion de la carga aérea

Resumen

ESTE CAPITULO CARACTERIZA LA EVOLUCION DE LA CARGA AEREA. EL ANALISIS
DE LA CARGA AEREA A NIVEL MUNDIAL, EUROPEO, NACIONAL Y AUTONOMICO PER-
MITIRA ESTABLECER LAS TENDENCIAS DE LA MISMA Y CARACTERIZAR EL POSIBLE
POSICIONAMIENTO DE LOS AEROPUERTOS ANDALUCES DENTRO DE ESTE COMPLEJO
ENTRAMADO.

2.1. Evolucién de la carga aérea a nivel mundial

Se establece a continuacién una vision general de las grandes tendencias de la carga
aérea en Europa, Asia, América del Norte, Oriente Medio y América Latina.

2.1.1. Consideraciones generales

Las consideraciones generales concernientes al mercado de carga aérea son las sigu-
ientes.

= La carga aérea constituye una industria que mueve més de 200 billones de ddlares.

= Existe un proceso de transformacion desde un sistema de transporte internacional
por via aérea hasta una oferta de servicios logisticos integrales, dando un paso
més alla de la intermodalidad.

= La carga aérea representa en promedio el 16 % de los ingresos de las companias
aéreas de pasajeros. Esta contribuciéon permite garantizar en muchas ocasiones
la viabilidad de rutas mediante unos ingresos, adicionales a los generados por los
pasajeros, que representan la diferencia entre beneficios y pérdidas en la operaciéon
global.

= En el caso de aeropuertos, la carga aérea contribuye con un 14 % de los ingresos
en aeropuertos internacionales no cargueros.

= El volumen de carga aérea se ha cuadriplicado en la actualidad. Las previsiones
de crecimiento indican que el trafico dereo mundial de carga se triplicara en los
proximos anos, con una tasa del 5,9 % anual segin las previsiones de Airbus y
6,4 % segun Boeing.

= El ritmo de crecimiento superara al del trafico de pasajeros.

33
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= La globalizacion de la economia es el elemento clave que estd empujando el comer-
cio mundial. Los efectos de la globalizacién han impulsado el despegue del trans-
porte. Se estima que en los préximos treinta anos el transporte aéreo de mercancias
aumentard por encima de la economfia.

= El coste del transporte aéreo de mercancias no es sino una pequena parte del coste
total de distribucién, por lo que las tarifas asociadas a este modo de transporte
no son un factor decisivo.

» Al ser el transporte aéreo comparativamente més caro (diez veces el coste del
realizado por superficie), las largas distancias se convierten en requisito esencial
para la competitividad.

» Segmentacion del mercado: el 35% de carga se mueve en aeronaves cargueras
frente al 65 % que se transporta en las bodegas de las aeronaves de pasajeros. En
los proximos anos, se prevé que el niimero de aeronaves cargueras pase del 35 al
44 %.

= El mercado interior de EEUU es el mayor del mundo en carga aérea debido a que
el 85 % esta en manos de FedEx, UPS y el Servicio Postal Americano.

= La regiéon Asia-Pacifico estd previsto que se convierta en los proximos veinte afios
en el motor de crecimiento de la carga aérea. Los mercados de carga aérea de
China e intra-Asia tendran una expansion del 10,8 % y del 8,6 % respectivamente
durante el presente ano.

» En andlisis basados en toneladas por kilometro FTK (2001) se observa que entre
las cinco regiones es Asia/Pacifico la que presenta una mayor participacién con
un 35,16 % del total mundial. EEUU aparece en segundo lugar con el 28,03 %.
Europa se encuentra en tercer lugar con un 27,77 % del total. Muy lejos quedan
Africa/Oriente Medio (5,07 %) y Latinoamérica/Caribe (3,97 %).

= Segiun previsiones de Airbus reveladas en 2007, se necesitaran unas 725 nuevas
aeronaves de carga para el ano 2023; asimismo, el 60 % de las aeronaves de carga
seran del tipo “widebody”.

= Factores de crecimiento del transporte aéreo: rapidez, mayor valor unitario de los
productos a transportar, aumento de distancias por concentraciéon del almacena-
je v por existencia de un mercado més mundializado, aumento de tipologias de
productos y elevado consumo de perecederos.

2.1.2. Analisis de la evolucién de la carga aérea

En la figura 2.1, con base en datos de TATA de mayo del 2007, la carga aérea
tiende a aumentar respecto al afio anterior. Unicamente, las regiones con menor nivel
como Africa y Latinoamérica ofrecen ciertas tendencias decrecientes en determinados
parametros de estudio, pero la tendencia global es, sin lugar a dudas, a crecer. Destaca
la posicion del segmento Asia/Pacifico y Oriente Medio que tiende a experimentar el
mayor crecimiento entre todas las regiones analizadas.
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May 2007 v=. May RPK ASK PLF FTK ATK
2006 Growth Growth Growth Growth
Africa 11.2% 5.0% 549 -3.6% £.4%
Asia/Pacific 5.1% 5.2% 709 75% T.1%
Europe 3.2% 3.3% 75.2 1.6% 2.8%
Latin America £2% 1.0% 632 1.1% 7.7%
Middle East 19.6% 15.1% 70.8  10.5% 15.3%
Horth America 4.2% 49% 80.5 26% 4.3%
Industry b.5% B.2% 73.7 5.0% 5.8%
Jan-May 2007 vs RPK ASK PLF FTK ATK
Jan-May 2006 Growth Growth Growth Growth
Africa 10.0% &.5% 673 0.1% 7.1%
Asial/Pacific 6.2% 5.3% 739 4.4% 6.5%
Europe 5.4% 4.5% 727 0.1% 3.0%
Latin America -0.5% 0.0% 71.5 -4.3% 6.3%
Middle East 18.2% 15.3% 41 11.8% 15.5%
Horth America 5.1% 4.8% o1 D3% 26%
Industry 6.5% 5.6% 7h1 2.8% 5.4%

Figura 2.1: Estadisticas IATA

Fuente: IATA. 2007

En la figura 2.2, se muestra el crecimiento mundial del mercado de carga aérea
del 6,9 %. Nuevamente, destacar en este punto, el posicionamiento alcanzado por las
regiones Asia/Pacifico y Oriente Medio, con un crecimiento del 8,7% y del 11 % re-
spectivamente. Asimismo, hacer notar las perspectivas de crecimiento existentes en los
mercados de carga aérea de Africa y Sudamérica, impulsadas en gran medida por el
control europeo en el primer caso y europeo-norteamericano en el segundo.
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7.6

AsialPacific

Crecimiento mundial:
+6.9

Figura 2.2: Cara aérea a nivel mundial
Fuente: TATA. 2007

Los pronésticos de crecimiento, tal y como se va dilucidando, son manifiestos. Para
ratificar de forma maés consistente este hecho, se expone seguidamente un estudio de las
previsiones realizadas por Boeing en el afio 2002/2003. Los resultados alcanzados en el
periodo 2004-2007 se han satisfecho con un porcentaje de error del 4 %.

FTKT mill.
500 - o
Hoy Prondstico
@ crecimiento
400 6,4% anual
300 —
200 -
100 -+ : :
Source: Boeing World Air Cargo Forecast 2002/2003
IATA Carrier - Intl. Freight Ton Kilometer Transported (FTKT), 1987 - 2001

1986 1988 1990 1992 1994 1996 1998 2000 2002 2004 2006 2008 2010 2012 2014 2016 2018 2020

Figura 2.3: Prevision de crecimiento de carga aérea a nivel mundial
Fuente: Boeing World Air Cargo Forecast. 2002/2003

En el ano 2005 los mercados que ocupaban la cima del mercado de carga aérea eran
(figura 2.4):

n Trafico domeéstico-US.

China-Norte América.

Europa-Norte América.

Asia-Norte América.

Norte América-Europa.
Para el ano 2025, los mercados dominantes serén:

= China- Norte América
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China- Europa

Doméstico China

Asia-Norte América

Cargo traffic development

Trafico doméstico-US

FTKs (billions)
550
500 History =—— Forecast
AAGR 2008-2025: 6.0%
450
400

350

300

B0 fgonsmroom s mg st e e e

L +
100 |--
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o
FLELLFEL LSO P

M International = Domestic
Annusl Average Growth Rats (AAGR)
Freight Tonna Kilomaters [FTK)

Top 5 Cargo
markets 2005

Domestic - US

PRC - North America
Europe - North America
Asia - North America
North America - Europe

Top 5 Cargo
markets 2025

PRGC - North America
PRC - Europe
Domestic US
Domestic PRC

Asia - North America

Figura 2.4: Desarrollo del trafico de carga aérea
Fuente: Airbus forecasts. 2006
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Los veinte mercados dominantes de carga aérea en el afio 2025 quedan reflejados en
la figura 2.5.

PRC — North America |

PRC - Eurcpe

Domestic US

Domestic PRC

Asia — North America
Europe — North America
Asia — Europe

Maorth America — Europe
Europe - PRC

North America - Asia
Morth America — PRC
Europe — Asia

Japan — North America
South America — Europe
South America — North America
Japan — Europe

North America — Japan
Africa — Europe

Europe — Japan

Europe — Africa

Top 20 freight markets in 2025

FTKs (billions)
0

0 20

=

2005 traffic

a0

40

&0

&0

W 2006-2025 growth

2006 -
2016
11.6%
10.4%
a5%
12.6%
6.6%
1.8%
72%
3.4%
9.2%
5.4%
9.1%
6.0%
1.8%
7.0%
4.7%
5.3%
4.0%
7.68%
42%
5.7%

70 80

2016- 20 year % of 2025
2025 growth  word FTKs
8.1% 09.8% 14.6%
T8% 81% 7.8%
1% 3.3% 7.3%
8.1% 10.8% 51%
44% 55% 48%
3.6% 37% 4.0%
43% 5.7% 3.8%
3.6% 3.5% 31%
B.5% 7.9% 31%
41% 4.8% 2.6%
T1% B1% 2.6%
46% 53% 2.3%
4.0% 3.9% 1.6%
5.0% 6.0% 1.6%
48% 4.8% 1.5%
47% 5.0% 1.4%
38% 3.9% 1.4%
48% 6.2% 1.4%
3.2% 7% 1.3%
46% 5.2% 1.3%

Figura 2.5: Prevision para el afio 2025 en mercados de carga aérea
Fuente: Airbus forecasts. 2006.

A su vez, el flujo de trénsitos entre diversas zonas mundiales para ese afio 2025 se
presenta en la figura 2.6.
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Share of 2025 freight traffic

‘Bhare of 20Z5 FTKs
[FTHs growth: average per anrm 2006-202
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£

11.9% (+a.1w) Other Flows

Figura 2.6: Prevision del trafico de carga aérea en el ano 2025
Fuente: Airbus forecasts. 2006

Las previsiones en cuanto a tamano de flota y toneladas transportadas para el ano
2025 tomando en consideracion los datos de 2005 se muestran en la figura 2.7. Notese
que se establece una distincién entre tipo de flota que permanece en servicio, tipo de
flota que es modificada y nueva flota.

Fleet size FTKs (billions)

4,500
4,000

500 By 00900 D
3,500
3,000 400 |- ge .

Total cargo

2,500 16.0% p.a. 65%

300 |- 3 it . .y
2,000 f-- Dedicated freighters

+65% p.a.

1,500 200 - ET-1 / e ETCEREE r

1,000
500
0

100 foeeoe 58% i |
Bally holds
+5.1% p.a.

2005 2025

= Retained in sarvice Corversions = Mew freighters

Figura 2.7: Prevision 2005-2025. Fleet size & FTKs (billones)
Fuente: Airbus forecasts. 2006
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2005-2025 frelghter fleet by region

Europe and CIS

North America 2005 2005
T ==
1008 1948 oty SN
Middle East
2005 2025
0 % Asia Pacific
s 205
Africa | 200 1,223
2006 2ws
Latin ApRrass 40w
2005 2006
74 2 Worid
2005 2005

164 4415

Figura 2.8: Freighter fleet by region. 2005-2025.
Fuente: Airbus forecasts. 2006.

Finalmente, en la figura 2.9, se caracteriza la flota de Boeing y Airbus y sus nichos
de mercado para el desarrollo de carga aérea entre los afios 2004 y 2023.

CONTRASTING VIEWS OF THE 2023 WORLD FREIGHTER FLEET

2004-2023 Less than 50 tonnas, 40-65 tonnes, Mora than

Cargo flaet Total number standard body medium widebody 65 tonnes, large

Bosing 3456 1,383 1,002 1071
Less than 30 tonnes, 30-60 tonnes, 30-80 tonnes, More than 80 tonnes,
small Jet glonal long-range freighters large freighters
(mainly US. (707F, DC-8F, {Comblis, 767-300F, (MD-11, 747, A380)
narrowbodles) A300-600F) DC-10-30/40)

Airbus 3616 973 1,272 375 206

Figura 2.9: 2004-2023 Cargo fleet
Fuente: TTACA news. 2006
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FREIGHTER AIRCRAFT DELIVERIES AND VALUE ESTIMATES

2004-2023 deliveries Total number New aircraft Value, Sbilllons
Boaing 2,840 724 138
Airbus 3,139 727 120

IATA INTERNATIONAL CARGO FORECASTS.* 2004-2008

Average annual
Route area 2004 growth growth rate 20042008
Morth Atlantic 2.5% 4.8%
Transpacific 10.3% 4.6%
Europe-Asia/Pacific 11.4% 7000
Europe-Middle East 7.8% 6.1%
Europe-Africa 7A% S5
Within Asia’Pacific 12.0% 6.1%
Within Europe 7.8% 5.7%
Within Latin America’Carbbean 4.4%, 3.7%
Total international 10.1% 6.0%

*Freight tonnes.

THE FIVE FASTEST GROWING FREIGHT MARKETS OVER 2004-2008

Freight in 2003, Average annual
thousands of tonnes growth rate 2004-2008
China-Nethar ands 6.9 23006
Imdia-5n Lanka 1.2 21.79%
Philippings-Thailand 26.2 18.2%
China-Malaysia 35.0 16.2%
Austria-China 51 14.6%

Sowrce: Freight Forecast 2004-2008, IATA.

Figura 2.10: Previsién 2004-2008
Fuente: TTACA news. 2006

Notese que entre los cinco mercados con mayor crecimiento entre 2004 y 2008, en
todos ellos aparecen determinadas regiones de Asia: China, India, Malasia, Sri Lanka y
Tailandia.

2.1.3. Enfoque particular: mercado asiatico

El crecimiento y desarrollo de carga aérea en el mercado asidtico tiene su principal
foco de atencién en China. La siguiente figura caracteriza el incremento de carga aérea
por valor y volumen. La evolucién que ha tenido lugar entre los anos 1995 y 2005 no
deja lugar a dudas.
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Figura 2.11: PRC air freight: commodity/value y commodity/volume
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El mercado de carga internacional chino se concentra en tres regiones principales

fundamentalmente. Esta tendencia tenderd a prevalecer en los proximos anos.

China’'s international cargo market
is concentrated

BoumTE CALC, Artus

Share of international cargo volume

B80%
60%

B Southwest

B Northwest 05
Mid Ak THRE

¥ Northeast i

B paar 20% 1111 E i

= Bohai i
Yangzi u%.........:t.

[ T -

A

1096

2008

202 2016 2020

Figura 2.12: Mercado de carga aérea Chino
Fuente: Airbus. 2005.

Es importante senialar las expansiones de las operaciones de empresas de origen
Chino en Vietnam y Laos. El posicionamiento de Hong Kong también ha de ser resenado
en ese nivel. Por su parte, en cuanto a megahub de tipo regional para la carga no se ha
de olvidar a Singapur.

2.1.4.

Enfoque particular: Ameérica del Norte

La carga aérea en Ameérica del Norte se distribuye de la siguiente forma:
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) Top North American Air Cargo Airports
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Figura 2.13: Top North American Air Cargo Airports
Fuente: TTACA news. 2006.

Se destacan la posicién de los aeropuertos de Menfis, Miami, Los Angeles, John
Fitzgerald Kennedy (Nueva York), Chicago, Indianépolis, Dallas, Atlanta y San Fran-
cisco.

2.1.5. Previsiones, estudios y balances

Las previsiones realizadas por para el desarrollo de carga aérea a nivel mundial
pueden sintetizarse asi:

» World Air Cargo Forecast 2000/2001

350 330 X3
[ Express
300
[] General Cargo iﬁ'
250 .
= 191
3 200
z 2
E 150 L1
4
=
100 208
162
50 102
0
World Air Cargo Forecast 2000/2001
1999 2005 2015

Figura 2.14: World Air Cargo forecast 2000,/2001
Fuente: Air Cargo Association. 2000,/2001
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= Toneladas de carga por kilémetros transportadas. Es ilustrativo observar como los
periodos de crisis internacional afectan al transporte de carga aérea.

20
In per cent Worldwide
) recession

15 Sl 131
T 1.2
]
g 10.3 55
e 10 8.5 76
@ 6.7 6.5 i
3 5.0
g s 35
=
fg 0.4
5 0
E 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004

-2.5
£ s
-7.0
=10 : -
1st Gulf war Asia crisis

Source: IATA WATS 1985-2005 - Intl. freight-tonne kilometres transported (FTKT)

Figura 2.15: Toneladas por kilémetros transportadas. 1988-2005
Fuente: TATA. 2005

= Toneladas de correo por Kilémetros transportadas. Afio 2004.

Mil. Int’l FTKT (cargo plus mail) 2004

1200

n.om

amo

G000

400

2000

Koman  Luftharsa  Segapore  Cathay Chira  AirFrance  EVA Air Britis KL dapn Camole Emirabes
Atk Cawgo Mellgs  Pacific  Adiee Al Arlkwg

Source: IATAWATS 2005, freight plus mail FTKT 2004 by carrier

Figura 2.16: FTKT de mail cargo en distintas companias aéreas. Ano 2004.
Fuente: IATA. 2005

2.2. Evolucién de la carga aérea en Europa

El transporte aéreo es el modo que mayor incremento ha experimentado en Europa
en los ultimos veinte anos.
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Los problemas generales en los que se ve inmerso el trafico aéreo en Europa son:

= Necesidad de conseguir el Cielo Unico Europeo para solventar la congestién del
espacio aéreo.

= Una gran parte de los principales aeropuertos europeos estan a punto de alcanzar
el punto de saturacion. Como medidas de solucién se han planteado la reduccion
de slots y el desarrollo de la intermodalidad entre el tren y el avién.

= Problemas asociados al ruido y a las emisiones de gases causadas por el trafico
aéreo.

La participacion de la region europea en el transporte aéreo a nivel mundial en 2001
alcanzo los siguientes porcentajes:

% del total de % en toneladas % en total en namero
pasajeros por Km. de aeronaves
| 29,58 \ 27,77 \ 29,37 \

Tabla 2.1: Transporte aéreo europeo (2001)
Fuente: Elaboracion propia con base en datos de TTACA

2.2.1. Aspectos caracteristicos del mercado de la carga aérea en Eu-
ropa

Las cuestiones relevantes asociadas al mercado de la carga aérea en Europa son:

= Kl desarrollo del sector de la carga aérea se basa en politicas de alianza entre com-
panias aéreas y al incremento de participaciéon en el mercado de los integradores.

= Se presenta una concentracién logistica e incremento de eficiencia debido a la
oferta de paquetes integrados y a los procesos emergentes de alianzas logisticas.

= Expansion y desarrollo de hubs y subhubs. Todas las companias aéreas y los
proveedores de servicios logisticos son conscientes de las ventajas de escala obtenidas
en los procesos de concentracidon. Esto estimulard el crecimiento en ntimero de re-

ducido de hubs.

= La existencia de centralidad geogréfica, una red eficaz de conexiones terrestres a
otros paises europeos, una notable red de conexiones aéreas a los cinco continentes,
y una zona de influencia proxima, hinterland (importante en tamano y potencial
econémico) son algunos requisitos fundamentales para la existencia de un hub
aeroportuario y el desarrollo del mismo.

= Las flotas en vuelos intercontinentales se incrementarén en los proximos anos del
50 al 75 % en numero de unidades, con una nueva generacion de aeronaves dotadas
de mayor capacidad disponible en bodega que las existentes.

= En vuelos intraeuropeos, las flotas reducen la capacidad disponible para la carga
aérea en beneficio del transporte de pasajeros.

= Los operadores de aeronaves regionales suministran una minima capacidad, por
lo que la conexién con el tren y el camién es fundamental.
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= No obstante, los operadores chéarter de pasajeros representan el 46 % del trafico
intraeuropeo. Estan anadiendo wide bodies (aeronaves de fuselaje ancho), lo que
genera nuevas oportunidades para la carga aérea.

= Los integradores y flotas de carga express han aumentado su capacidad y deman-
dado més vuelos de aporte desde aeropuertos regionales. Esto estd obligando a
aumentar las frecuencias y la eficiencia operativa, necesitando slots en hora punta
y creando dificultados, especialmente en grandes aeropuertos.

» La demanda de tiempos de transferencia de mercancia se han convertido en una
gran exigencia para las companias aéreas.

= Existe una tendencia a la externalizacién del handling por parte de las companias
aéreas.

= En Europa se han desarrollado los Servicios de Alimentacion por Superficie, RFS.
Un numero creciente de envios se realiza mediante los llamados camiones aére-
os (mercancias que viajan en camién con un conocimiento aéreo como titulo de
transporte).

= Entre los aeropuertos mas destacados en el mercado de carga aérea se pueden
citar: Frankfurt, Paris, Londres, Amsterdam, Bruselas, Colonia, Zurich y Madrid-
Barajas. (Los cuatro citados en primer lugar concentran més de la mitad del
trafico de carga aérea en Europa)

2.3. Evolucién de la carga aérea en Espana

2.3.1. Consideraciones generales

= Los mayores volumenes de carga aérea se asocian al trafico de larga distancia.
Destaca la posiciéon de Madrid, hub de la compaiia Iberia y aeropuerto con mayor
nimero de conexiones regulares internacionales directas con destinos en todos los
continentes.

= Kl transporte de productos perecederos se asocia a origenes en Latinoamérica y se
concentra en los aeropuertos de Madrid (trafico comercial que combina pasajeros
y carga) y Vitoria (trafico charter carguero).

= Aparecen mercados express y fendémenos de insularidad en los aeropuertos de
Palma de Mallorca, Gran Canaria y Tenerife Norte.

= Existen dos tipologias de aeropuertos con relaciéon a la carga:

1. Aeropuertos de Madrid y Barcelona: combinan la atencion a la carga y al pasaje.
Aena a través de su filial CLASA (Centros Logisticos Aeroportuarios) gestiona la
carga aérea.

2. Aeropuertos de Vitoria y Zaragoza: aeropuertos cargueros con especial dedicacion
al trdfico chdrter de perecederos y trdifico express. Cuentan con infraestructuras
espectalizadas para estos segmentos del mercado de la carga aérea.

= La situacion de excentralidad, en relacién con el centro geografico y econémico de
Europa constituye una penalizacién en la utilizacién de Espana como punto de
entrada de mercancias en Europa.
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= Una parte considerable de la carga aérea generada en Espafia se transporta por
superficie a aeropuertos europeos, para desde alli continuar vuelo a su destino
final.

» Las companias aéreas de la red Aena son domésticas (destaca Iberia con 42 % de
frecuencias sobre el total de la red). Los requerimientos de pasajeros son domi-
nantes frente a la carga por lo que se ha tendido a disminuir el tamano de las
aeronaves para incrementar el nimero de frecuencias ofrecidas. Esto supone un
efecto negativo sobre la capacidad de transportar mercancia en las bodegas.

= La configuraciéon de los destinos de carga aérea queda del siguiente modo:

Destino \ % del total
Trafico doméstico 42
Europa 31
América 23
Resto 4

Tabla 2.2: Destinos de carga aérea en Espana
Fuente: Elaboracion propia con base en datos de Aena. 2007

No obstante, un 80 % de la carga con destino a los principales hubs europeos tiene
destino final internacional. A su vez un 21 % del total de la carga que llega a Madrid
no tiene como destino final esta ciudad. con base en estos dos motivos, una distribuciéon
més cercana a la realidad serfa:

Destino \ % del total

Doméstico 28
Europeo 12
Internacional 60

Tabla 2.3: Destinos de carga aérea en Espana (II)
Fuente: Elaboracién propia con base en datos de Aena. 2007

= En el mercado espanol, existe una escasa presencia de aeronaves cargueras (inferior
al 6 % de las operaciones de la red Aena). No obstante, dichas aeronaves trans-
portan cerca del 40 % del total, frente al restante 60 % transportado por aeronaves
que combinan pasajeros y carga.

= Unicamente, el acropuerto de Vitoria cuenta con presencia de aeronaves cargueras
considerables (26 % del total de mercancias pero limitado a un 3% del total de
operaciones).

= La participaciéon del modo aéreo de transporte en el comercio exterior espanol no
alcanza el 0,2 % del total de Tm de mercancias. Sin embargo, la cuota asciende al
5,5% cuando se refiere al valor aduanero declarado.

» Los grandes integradores (FedEx, UPS, DHL y TNT) concentran sus conex-
iones con sus hubs en Europa tomando como origen los aeropuertos de Madrid,
Barcelona, Valencia y Vitoria.
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» Existe una fuerte concentracion de los despachos de mercancia en el modo aéreo
tanto en exportaciéon en importancia. Aparecen cuatro aduanas que concentran
practicamente el 80 % del comercio aéreo:

1. Ezxportacion: Madrid, Barcelona, Almeria y Valencia.

2. Importacion: Madrid, Barcelona, Alava y Cddiz.

= Los principales productos de exportacién e importacién por via aérea en Espana
se exponen a continuacion:

1. Ezportacion: reactores, calderas y mdquinas/ lequmbres, hortalizas, plantas y tubér-
culos/ mdquinas, aparatos y material eléctrico/ productos editoriales y prensa/
calzados, polainas y andlogos.

2. Importacion: pescados, crustdiceos, moluscos y otros/ reactores, calderas y mdquinas/
mdquinas, aparatos y material eléctrico/productos editoriales y prensa/ fundicion,
hierro y acero.

» La cobertura del area Asia/Pacifico es practicamente nula por la escasa existencia
de vuelos directos con Espana.

= Los paises de la Europa Comunitaria reciben una mayor oferta de tréfico con
origen los aeropuertos espanoles que el comercio existente.

2.3.2. Traficos en Aeropuertos espanoles

Haciendo uso de toda la informaciéon suministrada por Aena en su pagina web, se
puede realizar un anélisis de los datos mas relevantes en cuanto a operaciones, pasajeros
y mercancias en los aeropuertos espanoles.

Las estadisticas de operaciones en aeropuertos espanoles correspondientes al ano
2006 se exponen a continuacion:
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Por su parte, las
iente figura.
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Figura 2.17: Operaciones en 2006.
Fuente: Aena. 2006.
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estadisticas de pasajeros del ano 2006 quedan referidas en la sigu-
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Figura 2.18: Pasajeros en 2006.
Fuente: Aena. 2006.
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Finalmente, la carga aérea en aeropuertos espanoles en el aio 2006 se ilustra seguida-

mente:
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Carga en aeropuertos de espaiioles (2006)
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Figura 2.19: Carga en aeropuertos espafioles en 2006.
Fuente: Elaboracion propia con base en datos de Aena. 2006
2.4. Posicionamiento de los aeropuertos de Andalucia

Estableciendo una comparacién entre el trafico de viajeros en Espana y en Andalucia
se tiene:

450
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200 1
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Figura 2.20: Tréfico de viajeros en aeropuertos
Fuente: INE. 2007.

Asimismo, haciendo uso de la informacién proporcionada por el Instituto de Es-
tadistica, el trafico de aeronaves, viajeros y mercancias en aeropuertos de Andalucia se
recoge a continuacion:
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Andalucia Almeria Cordoba Granada derezdels Malaga Sevilla Espafa
Frontera
Afio 2005
Interior 95911 8.200 595 6,993 G.612 41.012 32.499 475,415
Regular 88,372 7.733 - 6.621 5.252 37.262 30.504 905.569
Mo regular 7.5389 457 585 37z 350 3.750 1.885 69.846
Internacional 94.409 5.045 44 1.897 4.882 7413 a.410 870.160
Regular 75,372 3.627 - 1.649 3.985 50.244 5.867 674,182
Mo regular 19037 1.418 44 248 297 13.887 2.543 195973
Total 190,320 13.245 639 8.890 11.494 115,143 40,909 1.845.575
Afo 2006
Interior 101.558 8.694 501 8,532 6.940 43.285 33.607 1.030.625
Regular 93.798 8.202 - 2108 6.532 39.450 31.496 960.182
Mo regular 7.761 452 501 424 408 3.825 2111 70.443
Internacional 97.148 4,429 61 2,391 4,765 75465 10,037 905.641
Regular 77663 3.251 - 2151 3.909 61.717 6.635 705.004
Mo regular 19.485 1178 81 240 856 13.748 3.402 203.547
Total 198.707 13.123 bG2 10,923 11.705 118.750 43,644 1.939.266
Figura 2.21: Trafico de aeronaves en aeropuertos de Andalucia
Fuente: INE. 2007
= % i Jerez de la : i o
Andalucia Almeria Cordoba Granada IMalaga Sevilla Espana
Frontera

Afo 2005
Interior 7.525.506 381.239 2.332 616.071 588.186 3.226.705 2.711.063  T76.359.110
Regular 7.323.902 336.677 - 500.851 575.612 3.149.578 2.661.184  T73.746.301
No regular 201.694 44 562 2332 15.220 12.574 TTAZY 49.879 2.612.509
Internacional 11.699.048 680.987 420 238.018 634.094 9.364.796 780.733 102.688.252
Regular 9.574.979 480.255 - 233.314 578.771 7.593.809 680.830 75.350.701
No regular 2.124.069 200.732 420 4,704 57.323 1.770.987 89903  27.337.551
Total 19.224.644 1.062.226 2.752 a54.089 1.222.280  12.591.501 3.491.796 179.047.362
Afio 2006
Interior 8.117.605 434.630 1.954 T42.408 658.592 3.380.370 2.599.651 51.489.624
Regular 7.924.634 388113 - T24.479 6543.750 3.329.461 2.833.83 79.177.102
No regular 192.971 45.517 1.954 17.925 9.642 50.905 65.620 2,312,522
Internacional 12.147.501 607.219 295 324.752 642.368 9.632.292 940.575 109.635.007
Regular 10,252,080 454 162 - 316.056 581.197 8.088.194 812471 82872202
Mo regular 1.895.421 153.057 285 5.606 61171 1.544.088 128104  26.762.895
Total 20.265.106 1.041.849 2,249 1.067.160 1.300.960  13.012.662 3.840.226 191124721

Figura 2.22: Trafico de viajeros en aeropuertos de Andalucia
Fuente: INE. 2007
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(kg)
2 : 5 Jerez de la : g 5
Andalucia Almeria Cordoba Granada Malaga Sevilla Espana
Frontera
Afio 2005
Interior 7.680.651 26.723 - 62.432 86.673 3.249.831 4.254.992 232.556.921
Regular 4.246.776 26625 - 60.285 24774 2815942 1459150 165.480.110
No regular 3433875 98 - 2147 1.899 §33.885 2.795.842 67.076.811
Internacional 4.502.378 25.901 - 3.439 152,852 2.241.878 2.078.308 377.587.648
Regular 1.839.738 20471 - 235 142796  1.586.5892 20,940 298.193.254
No regular 2.662.640 5.730 - 3.200 10.058 655.286 1.988.368 T79.394.394
Total 12.183.029 52.624 65,871 239.525 5491709 6.333.300 610.144.569
Afio 2006
Interior 5.439.938 20.505 - B7.773 83196  2.933.895 2.334.569 213.030.589
Regular 3.5084.024 20.245 - 65173 82338 2308807 1.117.481 150.019.939
No regular 1.545.914 260 - 2600 858 625.088 1.217.108 63.010.650
Internacional 6.083.696 15.045 - 1.781 220.819 21AM.567 3.714.604 369.044.962
Regular 2.233.875 8.185 - 459 10.896 2.039.423 174,862 301.232.143
No regular 3.850.021 6.850 - 1.282 208.923 92144 3.538.822 68.612.819
Total 11.523.634 35.550 69,554 304.015 5.065.462 6.049.255 582.875.551
Figura 2.23: Trafico de mercancias en aeropuertos de Andalucia

Fuente: INE. 2007
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De todas las ilustraciones anteriores, se concluye que Sevilla, Mélaga y Jerez son los
aeropuertos que encabezan las estadistica. Esta informacién se corrobora con los datos
correspondientes a 2006.

Aeropuertos
SEVILLA
MALAGA
JEREZ DE LA FRONTERA 107431 551
FGL GRANADA-JAEN
ALMERIA
CORDOBA

TOTAL

Total % Inc 2006 s/2005

11582808 82,3
5399391 A7

69554 5,6
35530 -32,6

0 0
17194734 1,3

Figura 2.24: Kg. de carga en aeropuertos andaluces (2006)
Fuente: Elaboracion propia con base en datos Aena.
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Kilogramos de carga
{2006)

Carga en aeropuertos de Andalucia (2006)
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Figura 2.25: Carga en aeropuertos de Andalucia (2006)
Fuente: Elaboracion propia con base en datos Aena.
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Capitulo 3

Nuevas tendencias en carga aérea

Resumen

EN ESTE CAPITULO SE ABORDA EL ANALISIS DE AERONAVES, CENTROS DE CAR-
GA, PALLETS Y CONTAINERS DENTRO DEL CONTEXTO EN QUE SE MUEVE ESTE DOC-
UMENTO. LA RELACION DE TODOS ESTOS ELEMENTOS CON EL DESARROLLO DE LA
CARGA AEREA NO ES UNA CASUALIDAD. EL TRANSPORTE DE MERCANCIAS MEDI-
ANTE AERONAVES SOLO ES POSIBLE SI EXISTE UNA RELACION FRUCTIFERA DE TODO
AQUELLO QUE SE VEA IMPLICADO. FINALMENTE, EL CAPITULO CONCLUIRA CON UNA
CARACTERIZACION DEL NEGOCIO DE CARGA AEREA CON BASE EN AEROLINEAS “LOW
CoSsT”.

3.1. Aeronaves y carga aérea.

En el primer capitulo se hizo referencia a la relaciéon entre aeronaves y carga aérea.
Es el momento de desarrollar lo que alli fue un mero comentario.

3.1.1. Caracterizacion

La prevision para el periodo 2006-2025 en cuanto a nimero y tipo de aeronaves se
recoge a continuacion:

o4
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2006-2025 freighter demand

Mumber of aircraft 1,235

1,200 f--memm oo o ey
888
1000 Formeomemeom o -
B00 | --
00 L - 1,112
a88
400 L --
200 | -
]
Zmall jet Regional Long-ranga Large
fraightars fraightars freightars freightars
Figura 3.1: Demanda de carga 2006-2025
Fuente: TTACA. 2006.
Payload Aircraft types Future deliveries
payload
amall jot freightars Balow BAs 146, DC-0, 22 fonras

A0 tonnes 727, 737, Tu-204
Regional freighters  30to 60 707, DC-8, 757, TET- 45 tonnas
00 Aﬁu‘iﬂ, Ad00,

tonnas 1
DC-10-10
Long-ranga 30 to 80 DC-10-30/40, 767- &l tonnas
freightars tonnas 400, 747 Combi,
A330-200
Large fraighters Cver BO MD-11, 777, 747, 120 tonnas
tonnas A3a0

Figura 3.2: Aeronaves y carga aérea
Fuente: TTACA. 2006.
3.1.2. Clasificacién en funcién de la capacidad del fuselaje
Tal y como se cit6 en partes previas de este proyecto, en funcién de la capacidad del
fuselaje, existen dos tipos de aeronaves.
3.1.2.1. Convencionales o de fuselaje estrecho (Narrow Body)

Son aquellos aviones con pasillo tinico en la cabina de pasajeros.
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Figura 3.3: Narrow Body
Fuente: www.wikipedia.es. 2007

3.1.2.2. Fuselaje ancho (Wide Body)

Son aquellos aviones de cabina ancha de pasajeros con dos pasillos de butacas.

Figura 3.4: Wide body
Fuente: www.wikipedia.es. 2007

3.1.3. Clasificacion en funcién del uso comercial

Tal y como ya se indicd, las aeronaves para transportar carga pueden clasificarse en
funcién del uso comercial en:

Aeronaves mixtas.

Aeronaves cargueras.

Aeronaves combi.

Aeronaves convertibles.

3.1.3.1. Aeronaves mixtas

Transportan pasajeros en su piso superior o cabina mientras que en sus bodegas
(situadas en el piso inferior) transportan mercancias y equipaje de pasajeros. Los ejem-
plos més reseniables son:
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Figura 3.5: Airbus A340
Fuente: Airbus. 2007

| Caracteristica | Analisis |
DOTACION 7 Pallets 88x125” tipo P1P / 12 Containers tipo AVE
CARGA MAXIMA 49300 Kg
CAPACIDAD 125, 5m3

Tabla 3.1: Airbus A340
Fuente: Airbus. 2007

Figura 3.6: Boeing B747-200
Fuente: Boeing. 2007
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| Caracteristica | Analisis |
DOTACION 6 Pallets 88x125” tipo P1P / 12 Containers tipo AVE
CARGA MAXIMA 53562 Kg.
CAPACIDAD 145, 29m3

Tabla 3.2: Boeing B747-200
Fuente: Boeing. 2007

Figura 3.7: Airbus A300-200
Fuente: Airbus. 2007

| Caracteristica | Analisis |
DOTACION 4 Pallets 88x125” tipo P1P / 8 Containers tipo AVE
CARGA MAXIMA 26300 Kg.
CAPACIDAD 7Tm3

Tabla 3.3: Airbus A300-200
Fuente: Airbus. 2007
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CS/L Fiftites B

& A320

Figura 3.8: Airbus A320-200
Fuente: Airbus. 2007

‘ Caracteristica ‘ Analisis ‘
DOTACION 7 Containers tipo AKH
CARGA MAXIMA 7900 Kg.
CAPACIDAD 25, 2m3

Tabla 3.4: Airbus A320-200
Fuente: Airbus. 2007

3.1.3.2. Aeronaves cargueras

Son aquellas aeronaves configuradas para transportar carga. Caben ser citadas:
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(c) Jeroen Westram DC-8-62F 9G-REM - AMS JUL 1988

Figura 3.9: DC-8-62F
Fuente: Kuwait Airways. 2007

| Caracteristica | Analisis |
DOTACION 14 Pallets 88x125” tipo PIP/ 1615 ft3enbodega
CARGA MAXIMA 64190 Kg.
CAPACIDAD 144,2m3

Tabla 3.5: DC-8-62F
Fuente: Kuwait Airlines. 2007

calimg

Figura 3.10: Airbus A300-600F
Fuente: Airbus. 2007
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| Caracteristica

| Analisis

DOTACION 21 — Containers — 88x125” /22 — tipo — LD3 — en —
bodega /565 ft3bulk — en — bodega
CARGA 54677 Kg.
MAXIMA
CAPACIDAD

Tabla 3.6: Airbus A300-600F
Fuente: Airbus. 2007

Figura 3.11: Boeing MD-11F
Fuente: Boeing. 2007

Caracteristica Analisis
DOTACION 12 Containers 96x196"/ 6 Containers 88x125"/ 10 Pallets 88x125"/ 2 tipo LD3
en bodega/ 510 ft> bulk en bodega
CARGA 88122 Kg.
MAXIMA
CAPACIDAD

3.1.3.3. Aeronaves

Tabla 3.7: Boeing MD-11F
Fuente: Boeing. 2007

combi

Son aeronaves que cuentan con una bodega en el piso superior para el transporte

de mercancias, junto a

la zona destinada a los pasajeros. La bodega inferior se emplea

inicamente para la mercancia. De esta manera, se incrementa la capacidad de transporte

de mercancias respecto

3.1.3.4. Aeronaves

a la versién de pasajeros.

convertibles

Son aquellas que disponen de un sistema para cambio de configuracién, alternando
el transporte de pasajeros con el transporte exclusivo de mercancias. La siguiente tabla
ofrece un resumen de este tipo de aviones:
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] PASAJEROS \ CARGA
B737-727-747-757-767 Presentan una “F” al final
AB300-310-319-320-321-330-340 B747-COMBI
DC8-DCY-DC10-MD11 ANTONOV
L-1011 GALAXY C-5
YL-TUPOLEV FOCKER F-28,/100
DC3-DC4 ...

Tabla 3.8: Aeronaves de pasajeros/Aeronaves de carga
Fuente: Elaboracién propia con base en bibliografia referida. 2007

Algunas caracteristicas de las aeronaves convertibles tipicas son las siguientes:

’ Caracteristica \

MAXIMO CARGO 21810 Kg.
Incluido bodegas (belly)
PALLETS (125x88inch) 8

Tabla 3.9: Boeing B727-C
Fuente: Boeing. 2007

’ Caracteristica ‘

MAXIMO CARGO 19880 Kg.
Incluido bodegas (belly)
PALLETS (125x88 inch) 7

Tabla 3.10: Boeing B737-C
Fuente: Boeing. 2007

’ Caracteristica ‘

MAXIMO CARGO 38755 Kg.
Incluido bodegas (belly)
PALLETS (125x88 inch) 13

Tabla 3.11: Boeing B707-C
Fuente: Boeing. 2007
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] Caracteristica ‘

MAXIMO CARGO 38000 Kg.
Incluido bodegas (belly)
PALLETS (125x88 inch) 15

Tabla 3.12: Boeing B757-C
Fuente: Boeing. 2007

Caracteristica ‘

MAXIMO CARGO 60000 Kg.
Incluido bodegas (belly)
PALLETS (125x88 inch) 28

Tabla 3.13: Boeing B767-C
Fuente: Boeing. 2007

’ Caracteristica \

MAXIMO CARGO 27800 Kg.
Incluido bodegas (belly)
PALLETS (125x88 inch) 1

Tabla 3.14: Airbus A300-C
Fuente: Airbus. 2007

’ Caracteristica \

MAXIMO CARGO 73000 Kg.
Incluido bodegas (belly)
PALLETS (125x88 inch) 31

Tabla 3.15: DC-10-F
Fuente: Douglas. 2007

’ Caracteristica ‘

MAXIMO CARGO 90000 Kg.
Incluido bodegas (belly)
PALLETS (125x88 inch) 36

Tabla 3.16: MD-11-F
Fuente: MD. 2007
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| Caracteristica | |
MAXIMO CARGO 114000 Kg.
Incluido bodegas (belly)
PALLETS (125x88 inch) 37

Tabla 3.17: Boeing B-747-F
Fuente: Boeing. 2007

3.1.4. Actualidad y futuro

La aparicion del A380F en el mercado supone un hito tecnolégico y medidtico.

Figura 3.12: Airbus A380F
Fuente: Airbus. 2007
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Si se realiza una comparativa en cuanto a alcance y carga de pago del A380F con

aeronaves de su rama de competencia, se tiene:

LARGE FREIGHTER COMPARISONS

Type Ranigye, km Payioad, kg
Az20 10,400 150,000
747-400F 8,149 105,000
An-124-100 4,500 120,000
MO-11F 7400 01,670
TTIE 9,630 105,000

Sowrce: fane's Information Group and Air Charter intemnationai,

Figura 3.13: Mercado del Airbus A380F
Fuente: Airbus. 2007

Algunos de los clientes de esta nueva aeronave seran FedEx, ILFC y UPS.



CAPITULO 3. NUEVAS TENDENCIAS EN CARGA AEREA 65

A3zgoF CUSTOMERS

Operator Numbear Optons Delivery
Erniratas 2 10 2008
FedEx 10 20 2008
ILFC 5 a 2008
LIPS 10 10 2009

Figura 3.14: Mercado del Airbus A380F
Fuente: Airbus. 2007

3.1.5. Centrado del avién
El centrado del avién busca conseguir dos objetivos:

= Mantener el centro de gravedad del medio de transporte dentro de las normas
establecidas para cada uno de ellos.

= Asegurar la carga evitando desplazamientos durante el transporte.

3.1.6. Compartimentos o bodegas de carga

El estudio de los compartimentos y bodegas de carga de las aeronaves ha de ser
considerado. Destacan los siguientes puntos:

= Las caracteristicas de las bodegas son diferentes en funciéon del tipo y modelo de
aeronave asi como por el posicionamiento en cabina superior o piso inferior de los
distintos compartimentos de carga.

» Las limitaciones de los compartimentos de carga son: carga maxima (Kg.), re-
sistencia piso(Kg./m?), carga lineal (Kg./m), volumen (m3) y control de aire y
temperatura.

» Existen dos sistemas de compartimentos de carga: bodegas convencionales (carga
suelta -bulk-/empleo de cinta sin-fin) y bodegas contenerizadas (carga en paletas
o contenedores/empleo de plataforma elevadora).

3.1.7. Limitaciones a la capacidad de la aeronave

Las limitaciones a la capacidad de la aeronave pueden ser debidas a peso o a volumen.

3.1.7.1. Limitaciones en cuanto a peso
Son las siguientes:
= Condiciones operativas del vuelo.
= Nimero de pasajeros.

= Peso de equipaje.

3.1.7.2. Limitaciones en cuanto a volumen
Son indicadas a continuacion:
= Capacidad en volumen de las bodegas del avion.

= Ocupacion del equipaje de los pasajeros.
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3.2. Centros de carga aérea

El entorno de un centro de carga aérea se puede dividir en tres lineas de actividades.

3.2.1. Primera linea

La primera linea estd constituida por aquellas actividades logisticas aeroportuarias
directamente relacionadas con los procesos de intercambio tierra-aire: terminales de
handling y de autohandling.

3.2.2. Segunda linea

La segunda linea estd constituida por aquellas actividades logisticas aeroportuar-
ias estrictamente necesarias para el intercambio modal: servicios logisticos, servicios
generales, aduaneros, inspeccion en frontera, transitarios, etc.

3.2.3. Tercera linea

La tercera linea esté constituida por aquellas actividades logisticas relacionadas con
el aeropuerto y la carga aérea: industria, centros de distribucion, etc.

3.3. Pallets

El proceso de carga requiere del empleo de una serie de pallets. Los pallets son unas
plataformas de aluminio con unas bandas laterales para colocar las mercancias que se
sujetan mediante redes. A veces se les anade unas paredes resistentes o no, para proteger
la carga, ddndoseles el nombre de igli. Los mas usuales son:

3.3.1. Pallet P1P
Es el siguiente:

PiP  Compatibilidad con flotas Iberia: B747/A240/DCE-F (Carguero)

Dimensiones de |a base:

88 pulgadas 125 pulgadas

223,5 centimetros 217,5 centimetros 2.235 mm.
(881n. )/

~Sa— 3178 mm —»/

{125in.)

Figura 3.15: P1P.
Fuente: Leisure Cargo. 2007
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3.3.2. Pallet PAJ
Se muestra a continuacion:

PAJ Compatibilidad con flotas Iberia: B747/A340/DCE-F (Carguera)

Dimensiones de |a base:

88 pulgadas 125 pulgadas

223,5 centimetros 317,5 centimetros

(125in.)

Figura 3.16: PAJ.
Fuente: Leisure Cargo. 2007

3.3.3. Pallet PAG
Sus caracteristicas e imagen son las siguientes:

PAG Compatibilidad con flotas Iberia: B747/340/DC8-F (Carguero)

Dimensiones de |3 base:

88 pulgadas 125 pulgadas

222,5 centimetros 217,5 centimatros

(125in.) _b/

Figura 3.17: PAG.
Fuente: Leisure Cargo. 2007
3.3.4. Pallet PMC
La siguiente imagen resume sus principales caracteristicas:

PMC Compatibilidad con flotas Iberia: AZ40

Dimensienes de |a base:

96 pulgadas 125 pulgadas

243,8 centimetros 317,5 centimetros

(125in.) '_’/

Figura 3.18: PMC.
Fuente: Leisure Cargo. 2007

3.4. Contenedores

De igual forma, el proceso de carga requiere de la utilizacién de una serie de con-
tenedores. Contenedores, pallets e iglies estan normalizados por IATA con objeto de
unificar dimensiones con la denominacion ULD (United Load Devices). Destacan:
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3.4.1. Container AAP

Su imagen y caracteristicas quedan expuestos a continuacion:

IATA ULD Code: AAP Enclosed Container on P1P base
Rate class: Type 5

Description: General purpose enclosed container fitted to PLP
base with canvas door
and built-in net door straps, some with solid door
Suitable for: AZ00, A310, A330, A340, B747, B767, DC-10, MD-11,
Lioii
Overall dimensions: L 318 cm,W 224 cm, H 163 cm (L 125 in, W
88 in, H 54 in)

Door opening: L 300 cm, H 147 cm, (L 118 in, H 38 in)
Internal dimensions: L 291 em, W 206 cmi, H 147 cm (L114.5 in, W
81 in, H 58 in)

Internal volume: 9.1 cu.m (361 cu.ft)

Maximum gross weight: 4624 kg (10194 |b) lower deck
6000 kg (13227 Ib) main deck
Tare weight: 215 kg {473 |b) with canvas door
270 kg (595 |b) with solid door

Figura 3.19: AAP.
Fuente: Leisure Cargo. 2007

3.4.2. Container AKE

Sus caracteristicas son:

LD 2 Container
IATA ULD Code: AKE
Rate class: Type 8

Description: Half width lower deck container with angle one end
and canvas door, some with solid door
Suitable for: AZ00, AZ10, AZ30, A340.B747, B767, B777, DC-10,
MD-11, L1011
Overall dimensions: L 201 em, W 152 em, H 162 em (L 79 in, W
60.4 in, H 64 in)

Door opening: L 147 cm, H 155 cm, (L 58 in, H 61 in)
Internal dimensions: L 133 cm, W 145 cm, H 155 cm (L 76 in, W
57 in, H 61 in)

Height tapers off after 104 cm (41 in) from top
Internal volume: 4.3 cu.m (152 cu.ft)

Maximum gross weight: 1588 kg (2500 |b)

Tare weight: 82 kg {181 |b) with canvas door 105 kg (231 Ib) with
solid doar

Figura 3.20: AKE.
Fuente: Leisure Cargo. 2007
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3.4.3. Container AKH

Es el siguiente:

LD 2-45 Container
IATA ULD Code: AKH Contoured Container
Rate class: Type 8A

Description: Full width lower deck container with angled
both ends and canvas door
Suitable for: A320
Dwverall dimensions: L 244 cm, W 132 cm, H 117 ¢m (L 35 in,W
50.4 in, H 46 in)
Door opening: L 142 cm, H 109 emn, (L 56.5 in, H 43 in)
iternal dimensions: L 241 cm, W 141 cm, H 10% cm (L 93 in, W
55.5 in, H43 in)

Height tapers off after 61 ecm (24 in) from top
Internal volume: 3.68 cu.m (130 cu.ft)
Maximum gross weight: 1134 kg (2500 |b)

Tare weight: 76 kg (167 |b)

Figura 3.21: AKH.
Fuente: Leisure Cargo. 2007

3.4.4. Container DPE

Se puede observar a continuacion:

LD 2 Container
IATA ULD Code: DPE
Rate class: Type 8D

604, Grom

Description: Half width lower deck container with angle one end
and canvas door, some with solid door
Suitable for: B757
Overall dimensions: L 156 cm, W 153 cm, H 163 cm (L 61.5 in, W
60.4 in, H 64 in)

Door opening: L 112 cm, H 152 cm, (L 44 in, H 80 in]
Internal dimensions: L 154 cm, W 152 cm, H 150 c¢m (L 61 in, W
&80 in, H 59 in)

Height tapers off after 112 cm (44 in) from top
Internal volume: 2.4 cu.m (120 cu.ft)
Maximum gross weight: 1225 kg (2700 I&)

Tare weight: 52 kg (203 Ib)

Figura 3.22: DPE.
Fuente: Leisure Cargo. 2007
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3.4.5. Container DQF

Se expone a continuacion:

LD 8 Container
IATA ULD Code: DQF
Rate class: Type 6A

Description: Full width lower deck container angled both ends
with canvas door and built-in door straps
Suitable for: B767
Overall dimensions: L 218 cmi, W 1532 cmi, H 162 cm (L 125 in, W
60.4 in, H 64 in)

Door opening: L 234 cm, H 157 cm, (L 92 in, H 62 in)
Internal dimensions: L 215 cm, W 152 cmi, H 145 cm (L 124 in, W
&0 in, H 55 in)

Internal volume: 6.5 cu.m (242 cu.ft)

Maximum gross weight: 2450 kg (5401 Ib)

Tare weight: 127 kg {2280 |b)

Figura 3.23: DQF.
Fuente: Leisure Cargo. 2007

3.4.6. Container P1P

Sus caracteristicas son:

LD 7 Pallet
IATA ULD Code: P1P
Rate class: Type 5

Description: Universal general purpose flat pallet for lower and
main decks
Suitable for: Wide body: All aircraft lower and main decks. Narrow
body:
B707F, B727F, B727F, DC8BF, DCYF. Turboprop: L100, L188,
CV380, CL44
‘Overall dimensions: L 318 cm, W 224 cm, H 163 cm (L 125 in, W
828 in, H 64 in]
Build up to: H 163 cm (H 64 in) lower deck Type 5 H 203 cm (H 80
in)
main deck Type 2A
Internal dimensions: L 307 cm,W 2132 cm (L121 in, W24 in)
Maximum volume without overhang: 10.2 cu.m (360 cu.ft)
Maximum gross weight: 4526 kg (10138 |b)
Tarae weight: 105 kg (2311b)

Figura 3.24: P1P.
Fuente: Leisure Cargo. 2007
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3.4.7. Container P6P

Es el siguiente:

LD @ Pallet
IATA ULD Code: PGP 10 ft Flat Pallet with net
Rate class: Type 2BG

Description: Universal general purpose flat pallet for lower and
main decks
Suitable for: A300, A310, A330, A340, B747, B767, B777, DC-10,
MD-11, L1011
Owverall dimensions: L 318 cm, W 244 cm, H 1632 cm (L 125 in, W
36 in, H 64 in)
Build up to: H 162 cm (H 54 in) lower deck Type 2
H 244 cm (H 96 in) main deck Type 2H
H 200 cm (H 118 in) main deck Type 2 H
Maximum volume: H 162 cm (H 64 in), 11.15 cu.m (394 cu.ft)
H 244 cm (H 96 in), 16.52 cu.m (583 cu.ft)
H 300 cm (H 118 in), 20.65 cu.m (729 cu.ft)
Tare weight: 120 kg (2651b)

Figura 3.25: P6P.
Fuente: Leisure Cargo. 2007

3.4.8. Container PLA

Una imagen y resumen de sus caracteristicas principales se muestra seguidamente:

HP (P9P) Pallet
IATA ULD Code: PLA
Rate class: Type 6

Description: Half pallet squared off for B767 lower deck
Suitable for: B767
Overall dimensions: L 244 cm, W 156 ¢cm, H 163 cm (L 36 in, W
61.5in, H 64 in)
Maximum volume: 5.7 cu.m (201 cu.ft)
Maximum gross weight: 2443 kg (5353 Ib)
Tare weight: 83 kg (123 |b)

Figura 3.26: PLA.
Fuente: Leisure Cargo. 2007

Para ilustrar el manejo de contenedores se incluye en la siguiente figura una op-
eracion llevada a cabo en la planta de Iberia Cargo.
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Figura 3.27: Iberia Cargo.
Fuente: Iberia Cargo. 2007

3.5. Aerolineas “low cost” y emergencia del negocio de car-
ga aérea.

La altima parte del capitulo establece la relacién entre las posibilidades de desarrollo
del negocio de carga aérea y el auge de las aerolineas “low cost”.

3.5.1. Caracteristicas usuales de las companias aéreas de bajo coste
Las companias de bajo coste presentan las siguientes peculiaridades:
= Clase tnica de pasajeros.

= Flota compuesta de aviones de modelo tnico, reduciendo asi los costes de entre-
namiento y servicio.

» Unico tipo de tarifa (el precio suele aumentar a medida que los billetes son ven-
didos, recompensando la reserva con anticipacion).

= Plazas no numeradas.

= Vuelos a aeropuertos de caracter secundario, més baratos y menos congestionados,
aprovechando asi las menores tasas por aterrizaje de estos aeropuertos y evitando
los retrasos debidos al trafico.

= Vuelos cortos y con muchas frecuencias.

= Rutas simplificadas haciendo hincapié en los viajes por etapas.
= Focalizaciéon en Internet.

= Multitareas por parte de los empleados.

= Servicios complementarios desaparecen o pasan a ser de pago.
» Politicas agresivas de acaparamiento de combustible.

= Bajos costes de operaciéon o menores que los de la competencia tradicional.
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3.5.2. Aerolineas de bajo coste en Espana

La liberalizacién del mercado de la aviacién se inicié con la privatizacién de Iberia
y continud con el desarrollo de las aerolineas regulares Air Europa, Spanair y otras
dedicadas a vuelos charter.

3.5.2.1. Aerolineas de bajo coste que operan en Espana

Las aerolineas de bajo coste en que se centra este estudio y que operan en Espana
se citan a continuacion:
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» Clickair
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Figura 3.28: Destinos Clickair.
Fuente: Web de Clickair. 2007

La flota de Clickair est4 compuesta por:

Tabla 3.18: Flota Clickair.
Fuente: Web de Clickair. 2007

= LagunAir

Leon

Valladolid
Salamanca
Madrid

Valencia Menooes

Alicante lorca

a ‘
Figura 3.29: Destinos LagunAir.
Fuente: Web de LagunAir. 2007

La flota de LagunAir esta formada por:
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= Vueling

| Flota |

3 SAAB 340-A
2 Embraer 145LR

Tabla 3.19: Flota LagunAir.
Fuente: Web de LagunAir. 2007

Ciudades vueling

Amsterdam o
Bruselas °

@ Milan
Venecia ®
- Pisa

o Menorea Atenas
e Palma de Mallorca

© 1biza

Figura 3.30: Destinos Vueling.
Fuente: Web de Vueling. 2007

La constituciéon de la flota de Vueling se expone a continuacion:

Tabla 3.20: Flota Vueling.
Fuente: Web de Vueling. 2007
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= Ryanair

T L] e

S & Other Aipor

Figura 3.31: Destinos Ryanair.
Fuente: Web de Ryanair. 2007

La flota de Ryanair esta formada por:

| Flota |

Boeing B737
Boeing B737-800

Tabla 3.21: Flota Ryanair.
Fuente: Web de Ryanair. 2007

= EasylJet

& S |

sannne—

Dortmune (DTM]

Edinburch, Turmhoyse teorR

Nettingham, East Midlands (EM)

Amsterdam, schighal tams B

Baris, Charles De Gaulle DG

Rome, Ciampino (CIA]

Lbizs (1B7)

London, Ganwick L aw/Em
Liverpool, John Lennon [LBL]
Londen. Luton (LTN

Macric, Baraias (w20 B

OF" “chier sl

Tiemce

ol 5 k &

Rerocco Begmi
P

Timimoun

Algeria

Datos de mapa ©2007

Figura 3.32: Destinos EasyJet.
Fuente: Web de EasyJet. 2007

La flota de EasyJet queda compuesta por:

% | oncon, Scansted (s R

Berlin-Schoenefeld (GXF]

.
Aberdess, Dyce (2az R
9 Athens, Eleftherios Venizelos

1o pard
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’ Flota ‘
55 Airbus A319
26 Boeing 737-300
32 Boeing 737-700

Tabla 3.22: Flota EasyJet.
Fuente: Web de EasyJet. 2007

= Aer Lingus. Opera en Espana en Madrid, Valencia, Alicante, Tenerife, Bilbao,
Barcelona, Santiago de Compostela y Sevilla.

La flota de Aer Lingus esta formada por:

’ Flota ‘

Airbus A320, A321, A330
Boeing B-737

Tabla 3.23: Flota Aer Lingus.
Fuente: Web de Aer Lingus. 2007
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s Transavia

Figura 3.33: Destinos Transavia.
Fuente: Web de Transavia. 2007

= Germanwings

Figura 3.34: Destinos Germanwings.
Fuente: Web de Germanwings. 2007

La flota de Germanwings se constituye de:

| Flota

22 Airbus A319-100
3 Airbus A320-200

Tabla 3.24: Flota Germanwings.
Fuente: Web de Germanwings. 2007
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Figura 3.35: Destinos Air Berlin.
Fuente: Web de Air Berlin. 2007

Por su parte, la flota de Air Berlin queda compuesta por:

Flota

4 Airbus A319-100
11 Airbus A320-200
5 Boeing 737-700
35 Boeing 737-800
3 Fokker 100

Tabla 3.25: Flota Air Berlin.
Fuente: Web de Air Berlin. 2007

3.5.3. Vuelos internacionales de bajo coste

Los articulos actuales de aviacién hacer referencia a una version extendida del Air-
bus A380 capaz de transportar hasta 780 pasajeros, que permitiria llevar a cabo la
explotaciéon de rutas de largo alcance a bajo coste.

No obstante, la perspectiva no es tan clara. Las companias de bajo coste emplean
su flota durante mas tiempo y para un mayor numero de vuelos al dia, programando su
primera salida a primera hora de la manana y estableciendo la llegada en la madrugada.
La programacién de vuelos de largo alcance se encuentra restringida por los cambios de
huso horario y por la imposibilidad de utilizar la flota al méximo anadiendo uno o dos
vuelos cortos més cada dia.
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Airline Business llevé a cabo un estudio de servicios de largo alcance y bajo coste.
Varias companias asidticas se encuentran préximas al establecimiento de un modelo de
trabajo para estas operaciones.



Capitulo 4

Operaciones LOW COST en
Andalucia

Resumen

EN EL PRESENTE CAPITULO SE LLEVA A CABO UN INVENTARIO DE SERVICIOS DE
AEROLINEAS “LOW COST” CON ORIGEN/DESTINO EN AEROPUERTOS DE ANDALUCIA.
ASIMISMO, UN ANALISIS DE PRESTACIONES, CARACTERISTICAS E INFRAESTRUCTURA
DE LOS AEROPUERTOS ANDALUCES COMPLEMENTARA TODO LO ANTERIOR Y PER-
MITIRIA CONTEXTUALIZAR EL MERCADO DE OPERACIONES LOW COST CON BASE
EN LA RELACION AEROLINEAS-AEROPUERTOS. A PARTIR DE AQUI, EL ESTUDIO DE
LA COBERTURA TERRESTRE MEDIANTE LA RED FERROVIARIA Y LA RED DE CAR-
RETERAS NACIONAL Y ANDALUZA PERMITE ESTUDIAR LAS OPORTUNIDADES PARA
NEGOCIO LOGISTICO.

4.1. Inventario de servicios de aerolineas “low cost” con ori-
gen/destino en aeropuertos en Andalucia

Las aerolineas “low cost” con origen/destino en aeropuertos de Andalucia quedan
referidas a continuacion. Asimismo, se incluird para cada aeropuerto de la comunidad
andaluza una relacién de destinos y companias que realizan la operacion.

4.1.1. Relaciéon de companias “low cost” con operaciéon en Andalucia

En la tabla 4.1 se indican las diferentes companias que operan en Andalucia y los
aeropuertos en los que lo hacen. Se incluye un “Si” cuando una determinada compania
opera en un aeropuerto en cuestion. En caso contrario, el recuadro correspondiente
permanece en blanco.
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’ Compania/Aeropuerto ‘ Almeria, ‘ Cordoba ‘ FGC Granada-Jaén ‘ Jerez ‘ Malaga ‘ Sevilla ‘
Aer Lingus Si Si
Air Berlin Si Si Si Si
Clickair Si Si
FEasylJet Si Si
Germanwings St
Lagunair St St
Ryanair Si Si Si Si Si
Transavia St
Vueling Si Si Si Si

Tabla 4.1: Aerolineas “low cost” y aeropuertos de operacién en Andalucia
Fuente: Elaboraciéon propia con base en bibliografia referida. 2007

4.1.2. Aeropuerto de Almeria

Los destinos “low cost” en Almeria son:

’ Origen ‘ Destino \ Compaiiia,
Almeria | Palma de Mallorca Air Berlin
Almeria Dublin Ryanair
Almeria | Londres/Gatwick Easyjet
Almeria | Londres/Stansted | Ryanair/Easyjet

Tabla 4.2: Destinos Low Cost Almeria.
Fuente: Web de Aena. 2007.

4.1.3. Aeropuerto de Coérdoba

Cérdoba no presenta en la actualidad destinos “low cost”.

4.1.4. Aeropuerto FGC Granada-Jaén

Los destinos “low cost” del aeropuerto Federico Garcia Lorca de Granada-Jaén son:

] Origen ‘ Destino ‘ Compania ‘
FGC Granada-Jaén Frankfurt/Kahn Ryanair
FGC Granada-Jaén Barcelona Vueling
FGC Granada-Jaén Liverpool Ryanair
FGC Granada-Jaén Londres/Stansted Ryanair
FGC Granada-Jaén | Nottingham/East Midlands | Ryanair

Tabla 4.3: Destinos Low Cost FGC Granada-Jaén.
Fuente: Elaboraciéon propia con base en web de Aena. 2007.

4.1.5. Aeropuerto de Jerez

Los destinos “low cost” del aeropuerto de Jerez son:
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] Origen ‘ Destino ‘ Compania ‘
Jerez Berlin/Tegel Air Berlin
Jerez Frankfurt/Hahn Ryanair
Jerez Hamburgo Air Berlin
Jerez Muenster Air Berlin
Jerez | Paderborn/Lippstadt | Air Berlin
Jerez Barcelona Vueling
Jerez Leén Lagunair
Jerez Madrid /Barajas Vueling
Jerez Palma de Mallorca | Air Berlin
Jerez Salamanca Lagunair
Jerez Valladolid Lagunair
Jerez Faro Air Berlin
Jerez Londres/Stansted Ryanair

Tabla 4.4: Destinos Low Cost Jerez.
Fuente: Elaboraciéon propia con base en web de Aena. 2007

4.1.6. Aeropuerto de Malaga

Los destinos “low cost” del aeropuerto de Mélaga son:

’ Origen ‘ Destino Compaiia
Malaga Berlin /Schonefeld Easyjet
Malaga Tegel Air Berlin
Malaga Bremen Ryanair
Malaga Colonia Air Berlin
Malaga Dortmund Easyjet
Malaga Dusseldorf Air Berlin
Mélaga Frankfurt Air Berlin
Malaga Frankfurt/Hahn Ryanair
Malaga Hamburgo Air Berlin
Miélaga Muenster Air Berlin
Malaga Munich Air Berlin
Malaga Nuremberg Air Berlin
Maélaga | Paderborn/Lippstadt Air Berlin
Malaga Stuttgart Germanwings
Malaga Bruselas/Charleroi Ryanair
Malaga Barcelona Vueling /Clickair
Malaga Bilbao Vueling
Malaga Ledén Lagunair
Malaga Madrid-Barajas Vueling
Malaga Palma de Mallorca Air Berlin
Malaga Salamanca Lagunair
Malaga | Santiago de Compostela Vueling

Tabla 4.5: Destinos Low-Cost Malaga (I).
Fuente: Elaboraciéon propia con base en web de Aena. 2007
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] Origen ‘ Destino ‘ Compania
Malaga Valladolid Lagunair
Maélaga | Paris/Charles de Gaulle Vueling
Malaga | Amsterdam/Schiphol Vueling
Malaga Eindhoven Transavia
Malaga Rotterdam Transavia
Malaga Cork Aer Lingus
Malaga Dublin Aer Lingus/Ryanair
Malaga Shannon Ryanair
Malaga Milan /Malpensa Easyjet
Malaga Belfast Easyjet
Malaga Bristol Easyjet
Malaga Glasgow Easyjet
Malaga Liverpool Easyjet
Miélaga Londres/Gatwick Easyjet
Miélaga Londres/Luton Easyjet
Miélaga Londres/Stansted Easyjet
Miélaga Newcastle Easyjet
Malaga Nottingham Easyjet
Malaga Basel /Mulhouse Easyjet
Malaga Ginebra Easyjet

Tabla 4.6: Destinos Low Cost Malaga (II).
Fuente: Elaboraciéon propia con base en web de Aena. 2007

4.1.7. Aeropuerto de Sevilla
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Los destinos “low cost” del aeropuerto de Sevilla se exponen en la siguiente tabla:

’ Origen ‘ Destino ‘ Compania ‘
Sevilla A Coruna Clickair
Sevilla Barcelona Vueling / Clickair
Sevilla Palma de Mallorca Air Berlin
Sevilla Valencia Vueling
Sevilla | Paris/Charles de Gaulle Vueling
Sevilla Paris/Orly Clickair
Sevilla | Amsterdam/Schiphol Clickair
Sevilla Dublin Air Lingus
Sevilla | Florencia/Gal Galilei Ryanair
Sevilla Milan/Orio al Serio Ryanair
Sevilla Roma/Fiumicino Vueling
Sevilla Liverpool Ryanair
Sevilla Londres/Gatwick Clickair
Sevilla Londres/Stansted Ryanair

Tabla 4.7: Destinos Low Cost Sevilla.
Fuente: Elaboracién propia con base en web de Aena. 2007.
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4.2. AnAlisis de prestaciones, caracteristicas e infraestruc-
tura de los aeropuertos andaluces.

Haciendo uso de la informacién suministrada por AENA (Aeropuertos Espafioles
y Navegacion Aérea) en su pagina web, se obtienen los planos en planta de todos los
aeropuertos andaluces y se hace un balance de la infraestructura disponible dentro de
los mismos.

4.2.1. Aeropuerto de Almeria

Las siguientes figuras muestran una planta de todo el recinto aeroportuario alme-
riense y de su edificio terminal.

Figura 4.1: Aeropuerto de Almeria.
Fuente: Web de Aena. 2007

Figura 4.2: Terminal del Aeropuerto de Almeria.
Fuente: Web de Aena. 2007
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Las caracteristicas méas destacadas de este aeropuerto son:

= Existencia de una importante demanda de origen turistico.
= Aparicion de una oportunidad de negocio en aeropuerto regional.

= Las aeronaves que operan en el aeropuerto presentan menor capacidad en tréafico
nacional que en trafico chéarter.

= Existe un mayor factor de ocupacion en los vuelos de tipo charter.

» La ocupacién media para el trafico nacional doméstico es la menor de todos los
aeropuertos andaluces.

= Aparece una tendencia al aumento del trafico regular internacional.

4.2.2. Aeropuerto de Cérdoba

El aeropuerto de Cordoba y su edificio terminal aparecen en planta en las siguientes
figuras:

Figura 4.3: Aeropuerto de Coérdoba.
Fuente: Web de Aena. 2007
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Figura 4.4: Terminal del Aeropuerto de Coérdoba.
Fuente: Web de Aena. 2007

Las caracteristicas méas destacadas del Aeropuerto de Cérdoba son:

Existencia de un escaso nimero de operaciones charter con baja ocupacién media.

Ausencia de trafico regular en el aeropuerto.

Existencia de trafico asociado a vuelos militares, de Estado, por negocio o placer,
escuelas de paracaidismo y trabajos aéreos.

Escasa actividad y concentracion exclusiva en tipos particulares de tréafico.

4.2.3. Aeropuerto FGC Granada-Jaén

Las imégenes del recinto aeroportuario y del edificio terminal del Aeropuerto Fed-
erico Garcia Lorca aparecen en las figuras inferiores.

Figura 4.5: Aeropuerto FGC Granada-Jaén.
Fuente: Web de Aena. 2007
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Figura 4.6: Terminal del aeropuerto FGC Granada-Jaén.
Fuente: Web de Aena. 2007

Entre los aspectos méas destacados del aeropuerto de Granada-Jaén deben ser citados
los siguientes:

= No presenta acceso al mercado internacional debido a la proximidad del aeropuerto
de Mélaga.

= Es un aeropuerto basado en trafico principalmente doméstico.
= Existe un fortalecimiento de los vuelos regulares en el aeropuerto.
= Este aeropuerto presenta caracteristicas de feeder hacia los hubs principales.

= El porcentaje de vuelos regulares sobre el total de trafico comercial del aeropuerto
ha permanecido estable en los ultimos anos.

= Las companias aéreas han empezado a utilizar en este aeropuerto aviones de mayor
tamano.

= El trafico internacional tinicamente tiene presencia en este aeropuerto en los vuelos
charter.

= La actividad de carga aérea de compaiiias de bajo coste es perfectamente realizable
con los medios existentes en el aeropuerto.
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4.2.4. Aeropuerto de Jerez

Su recinto aeoportuario y edificio terminal son:

Figura 4.7: Aeropuerto de Jerez.
Fuente: Web de Aena. 2007

Figura 4.8: Terminal del Aeropuerto de Jerez.
Fuente: Web de Aena. 2007

Entre sus caracteristicas destacan:

= Se encuentra en la zona de proximidad del aeropuerto de Sevilla por lo que su
campo de actividad es limitado.

» El aumento de turismo (sol, playa, golf, deportes nauticos) en la costa occidental
de Andalucia posibilito el desarrollo de este aeropuerto.

= Aena toma el control del aeropuerto en 1993 dejando éste de estar afectado co-
mo base militar. Este hecho posibilité la aparicién de unas mejores condiciones
técnicas y de infraestructuras que lo colocaron en una poisicién inmejorable y
competitiva para hacer frente a la demanda de la zona.
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El hecho de estar préximo a la costa es un punto a su favor.

El trafico del aeropuerto se centra en el segmento regular nacional.

Presenta caracteristicas de feeder o alimentador de otros hubs espafoles.

En los ultimos anos ha tenido lugar un incremento del trafico internacional en el
aeropuerto.

4.2.5. Aeropuerto de Malaga

Al igual que se ha hecho con los aeropuertos anteriores se muestra aqui su recinto
aeroportuario y su edificio terminal. Se incluye a su vez una imagen de la terminal de
carga.

Figura 4.9: Aeropuerto de Malaga.

Fuente: Web de Aena. 2007
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Figura 4.10: Terminal del Aeropuerto de Mélaga.
Fuente: Web de Aena. 2007
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Figura 4.11: Terminal de carga del Aeropuerto de Malaga
Fuente: Informacién del Aeropuerto de Mélaga. 2007

Entre sus caracteristicas fundamentales han de ser citadas las siguientes:

= Es el primer aeropuerto de Andalucia y uno de los mas importantes de Espana.
= Existe una gran presencia de tréafico internacional.

= Concentra mas del 85% del trafico de pasajeros y més del 80 % del trafico de
aeronaves (por numero de operaciones).

= Kl trafico doméstico se sitiia en un segundo plano respecto al internacional.

= Existencia de un importante crecimiento del trafico regular nacional en los dltimos
anos.

» La infraestructura de este aeropuerto es de largo la méas avanzada de toda An-
dalucia tanto en aspectos de apoyo a la aeronave como en sistemas de navegacion.

= La actividad de carga aérea de companias de bajo coste en el aeropuerto de Mélaga
viene caracterizada por el gran nimero de controles que en él se realizan, lo que
restringe en gran medida la operacion.

4.2.6. Aeropuerto de Sevilla

La capital andaluza presenta el siguiente recinto aeroportuario, edificio terminal y
terminal de carga:



CAPITULO 4. OPERACIONES LOW COST EN ANDALUCIA

Figura 4.12: Aeropuerto de Sevilla.
Fuente: Web de Aena. 2007
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Figura 4.13: Terminal del Aeropuerto de Sevilla.
Fuente: Web de Aena. 2007
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Figura 4.14: Terminal de carga del Aeropuerto de Sevilla
Fuente: Informaciéon del Aeropuerto de Sevilla. 2007

Las consideraciones mas resenables del Aeropuerto de Sevilla son:

= La Exposiciéon Universal de 1992 posibilit6 el desarrollo del aeropuerto.

= La pérdida de trafico por la competencia intermodal del AVE debe ser tenida en
cuenta a la hora de analizar las posibilidades de este aeropuerto.

= Existe un predominio del trafico regular domeéstico.

= En los ltimos anos, se produce un aumento del trafico internacional, tanto regular
como charter.

= Los acuerdos entre organizaciones empresariales asociadas al sector turistico, la
direcciéon del aeropuerto y la administracién local-regional tienden a plantear un
incremento del trafico internacional.

= Este aeropuerto presenta un interés particular para las companias que operan
él por la posibilidad de ofrecer repostaje a precios méas competitivos que otros
aeropuertos.

4.3. Frecuencia disponible para carga aérea con aerolineas
“low cost” en enlaces con origen/destino en aeropuer-
tos en Andalucia.

La frecuencia de los distintos vuelos que se realizan entre los aeropuertos andaluces
y sus destinos se recoge a continuacién. Notese que en las tablas que se incluyen se
indican tnicamente el nimero de vuelos con origen Andalucia. El namero de vuelos
recibidos por cada aeropuerto andaluz procedente del destino en cuestion coincide con
el nimero de vuelos con origen Andalucia para cada dia.
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Para entender cada tabla es necesario indicar que cada dia de la semana ha sido
expuesto en su version reducida; es decir: lunes (L), martes (M), miércoles (X), jueves
(J), viernes (V), sabado (S) y domingo (D).

4.3.1. Frecuencias Low Cost Almeria

’ Frecuencia \ Destino \ Compaiiia,
2 vuelos cada X Palma de Mallorca Air Berlin
1S, 1M Dublin Ryanair
1 vuelo diario Londres/Gatwick Easyjet
1 vuelo diario cada compania | Londres/Stansted | Ryanair/Easyjet

Tabla 4.8: Frecuencias Low Cost Almeria.
Fuente: Elaboraciéon propia con base en referencias web. 2007

4.3.2. Frecuencias Low Cost FGC Granada-Jaén

’ Frecuencia ‘ Destino ‘ Compaiia
1D1L1X,1V Frankfurt /Kahn Ryanair
1 vuelo diario Barcelona Vueling
1D,1L,1X,1V Liverpool Ryanair
2S,1D,1L,2M,1X,2J,1V Londres/Stansted Ryanair
1S,1M,1J Nottingham /East Midlands | Ryanair

Tabla 4.9: Frecuencias Low Cost FGC Granada-Jaén.
Fuente: Elaboraciéon propia con base en referencias web. 2007

4.3.3. Frecuencias Low Cost Jerez

’ Frecuencia ‘ Destino ‘ Compaifia
1L,1X 2V Berlin/Tegel Air Berlin
1 vuelo diario Frankfurt/Hahn Ryanair
2L, 1X, 1V Hamburgo Air Berlin
1L,1X, 2V Muenster Air Berlin
1L,1X, 2V Paderborn/Lippstadt | Air Berlin
1 vuelo diario Barcelona Vueling
Variable Leén Lagunair
1 vuelo diario salvo L, X Madrid /Barajas Vueling
1L, 1X, 1V Palma de Mallorca | Air Berlin
Variable Salamanca Lagunair
Variable Valladolid Lagunair
1 vuelo a la semana por determinar Faro Air Berlin
2S, 1D, 1L, 2M, 1X, 2J, 1V Londres/Stansted Ryanair

Tabla 4.10: Frecuencias Low Cost Jerez.
Fuente: Elaboraciéon propia con base en referencias web. 2007
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4.3.4. Frecuencias Low Cost Malaga
Frecuencia Destino Compania
1 vuelo diario Berlin /Schonefeld Easyjet
2 vuelos diario y 4 vuelos el viernes Tegel Air Berlin
1M, 1J Bremen Ryanair
De L a J 2 vuelos, 4V, 3S y 3D Colonia Air Berlin
1 vuelo diario Dortmund Easyjet
1 vuelo diario Dusseldorf Air Berlin
1 vuelo diario Frankfurt Air Berlin
2 vuelos diarios y 3 el fin de semana Frankfurt/Hahn Ryanair
2 vuelos diarios y 3 el fin de semana Hamburgo Air Berlin
2 vuelos diarios y 3 el fin de semana Muenster Air Berlin
2 vuelos diarios y 3 el fin de semana Munich Air Berlin
2 vuelos diarios y 3 el fin de semana Nuremberg Air Berlin
2 vuelos diarios y 3 el fin de semana Paderborn /Lippstadt Air Berlin
1V, 1D Stuttgart Germanwings
1M, 1J, 1S Bruselas/Charleroi Ryanair
5 vuelos diarios todos los dias de la semana Barcelona Vueling/Clickair
1 vuelo diario Bilbao Vueling
1V, 1D Ledén Lagunair
1 vuelo diario Madrid-Barajas Vueling
2 vuelos diarios Palma de Mallorca Air Berlin
1D, 1J Salamanca Lagunair
1S5, 1M, 1J Santiago de Compostela Vueling

Tabla 4.11: Frecuencias Low-Cost Malaga (I).

Fuente: Elaboracion propia con base en referencias web. 2007
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Frecuencia Destino Compaiia
1M, 1S Valladolid Lagunair
1S, 1M, 1J Paris/Charles de Gaulle Vueling
1S, 1M, 1J Amsterdam /Schiphol Vueling
1M, 1X, 1J, 1V, 1S Eindhoven Transavia
1 vuelo diario Rotterdam Transavia
1 vuelo diario Cork Aer Lingus
2L, 2M, 2X, 2], 2V, 35, 2D Dublin Aer Lingus/Ryanair
1S, 1L, 1X Shannon Ryanair
1 vuelo diario Milan /Malpensa Easyjet
1 vuelos diario Belfast Easyjet
1 vuelo diario Bristol Easyjet
1 vuelo diario Glasgow Easyjet
1 vuelo diario Liverpool Easyjet
1 vuelo diario Londres/Gatwick Easyjet
1 vuelo diario Londres/Luton Easyjet
1 vuelo diario Londres/Stansted Easyjet
1 vuelo diario Newcastle Easyjet
1 vuelo diario Nottingham Easyjet
1 vuelo diario Basel /Mulhouse Easyjet
1 vuelo diario Ginebra Easyjet
Tabla 4.12: Frecuencias Low Cost Malaga (II).
Fuente: Elaboraciéon propia con base en referencias web. 2007
4.3.5. Frecuencias Low Cost Sevilla
’ Frecuencia ‘ Destino ‘ Compainia
1 vuelo diario A Coruna Clickair
1 vuelo diario Vueling/5 diarios Clickair Barcelona Vueling / Clickair
1 vuelos diarios Palma de Mallorca Air Berlin
1 vuelo diario Valencia Vueling
1 vuelo diario Paris/Charles de Gaulle Vueling
2 vuelos diarios Paris/Orly Clickair
1 vuelo diario Amsterdam /Schiphol Clickair
15, 1M, 1J Dublin Air Lingus
1 vuelo diario Florencia/Gal Galilei Ryanair
1 vuelo diario Milan/Orio al Serio Ryanair
1 vuelo diario Roma/Fiumicino Vueling
2 vuelos por semana (dia variable) Liverpool Ryanair
1 vuelo diario Londres/Gatwick Clickair
1 vuelo diario salvo 2V Londres/Stansted Ryanair

Tabla 4.13: Frecuencias

Low Cost Sevilla.

Fuente: Elaboracién propia con base en referencias web

. 2007
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4.4. Cobertura regional terrestre para carga aérea de los

aeropuertos en Andalucia y los enlaces aéreos de aerolineas
low cost

La red de infraestructuras viaria, ferroviaria, aeroportuaria y de puertos comerciales
andaluces es la siguiente:

RED DE INFRAESTRUCTURAS VIARIA, FERROVIARIA,
AEROPORTUARIA Y PUERTOS COMERCIALES

Fueme: Sorseerin dr Do s Pitbos v Trassportes. Jnta de Aroeiuela

POBLACION PUERTOS
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Figura 4.15: Red de infraestructuras viaria, ferroviaria, aeroportuaria y puertos comer-
ciales.

Fuente: Consejeria de Obras Publicas y Transportes. Junta de Andalucia. 2007

Sevilla, Cérdoba, Cadiz y Malaga son las provincias mejor comunicadas mientras que

existe un déficit de comunicaciones en Jaén, Almeria y Huelva. Granada se encuentra a
nivel medio.

4.4.1. Red de carreteras

En cuanto al posicionamiento de Andalucia respecto a Espafa, la red de carreteras
espanolas puede ser una buena ilustracién.
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Figura 4.16: Red de carreteras espanolas.
Fuente: Ministerio de Fomento. 2006
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Notese que existen tres tramos de autopista de peaje en la comunidad. Las comuni-

caciones en principio se pueden considerar adecuadas.

Figura 4.17: Red de carreteras andaluzas.
Fuente: Consejeria de Obras Publicas y Transportes. Junta de Andalucia. 2006

Si se lleva a cabo un anélisis més particular de las redes de carreteras en cada
provincia, se puede comprobar que el conjunto de la red es perfectamente valido para

llevar a cabo operaciones logisticas de transporte consolidadas.

Se muestran a continuacion las redes de carretera de cada una de las provincias

andaluzas.



CAPITULO 4. OPERACIONES LOW COST EN ANDALUCIA

P
P BT
(.:  mEnnmmg

._.cn:l m.“f 1 P-' :II:;'I-;
'-4"_" Miin :'

BT b
T ebion  Goifo de e
MH-;_ Almeriz
Fa LA

Figura 4.18: Red de carreteras de Almeria.
Fuente: www.mapasvectoriales.com. 2007
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Figura 4.19: Red de carreteras de Cadiz.
Fuente: www.mapasvectoriales.com. 2007
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g

Figura 4.20: Red de carreteras de Cérdoba.
Fuente: www.mapasvectoriales.com. 2007

Figura 4.21: Red de carreteras de Granada.
Fuente: www.mapasvectoriales.com. 2007
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Figura 4.22: Red de carreteras de Huelva.
Fuente: www.mapasvectoriales.com. 2007
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Figura 4.23: Red de carreteras de Jaén.
Fuente: www.mapasvectoriales.com. 2007
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Figura 4.24: Red de carreteras de Malaga.
Fuente: www.mapasvectoriales.com. 2007
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Figura 4.25: Red de carreteras de Sevilla.
Fuente: www.mapasvectoriales.com. 2007

Una vez expuestas la red de carreteras de cada provincia, conviene establecer un bal-
ance de la cobertura terrestre de cada aeropuerto. Para ello, se muestra a continuacién
una tabla resumen de las distancias entre cada aeropuerto y cada una de las capitales
de provincia andaluzas.

Aeropuerto/Capital Almeria Cadiz Cordoba Granada Huelva Jaén Malaga Sevilla Madrid
andaluza
Almeria 484 332 166 516 228 219 422 563
Cordoba 332 263 166 232 104 187 138 400
Granada-Jaén 166 335 166 350 99 129 256 434
Jerez (Cadiz) 484 263 335 219 367 265 125 663
Malaga 219 265 187 129 313 209 219 544
Sevilla 422 125 138 256 94 242 219 538

Tabla 4.14: Distancia entre aeropuertos y capitales andaluzas
Fuente: Elaboraciéon propia con base en referencias web. 2007

En funcién de todos los datos anteriores, la cobertura dentro de la comunidad
auténoma para cada uno de los aeropuertos es la siguiente:
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Figura 4.26: Cobertura regional por carretera. Aeropuerto de Almeria
Fuente: Elaboraciéon propia con base en referencias web.

Figura 4.27: Cobertura regional por carretera. Aeropuerto de Cérdoba
Fuente: Elaboraciéon propia con base en referencias web. 2007
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(Granada

Figura 4.28: Cobertura regional por carretera. Aeropuerto de Granada-Jaén.

Fuente: Elaboraciéon propia con base en referencias web. 2007

Figura 4.29: Cobertura regional por carretera. Aeropuerto de Jerez.
Fuente: Elaboraciéon propia con base en referencias web. 2007
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Malaga

Figura 4.30: Cobertura regional por carretera. Aeropuerto de Mélaga.
Fuente: Elaboraciéon propia con base en referencias web. 2007

Sevilla

Figura 4.31: Cobertura regional por carretera. Aeropuerto de Sevilla.
Fuente: Elaboraciéon propia con base en referencias web. 2007

4.4.2. Red ferroviaria

La red ferroviaria andaluza se encuadra perfectamente en el contexto nacional.
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Figura 4.32: Red ferroviaria espanola.
Fuente: Ministerio de Fomento. Publicacién en 2007

Las capitales de provincia se encuentran interconectadas entre si ofreciendo alterna-

tivas de distribucién entre todos los puntos.
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Figura 4.33: Red ferroviaria andaluza.
Fuente: Consejeria de Obras Publicas y Transportes. Junta de Andalucia. 2007

Sevilla y Cordoba son las ciudades con un mejor posicionamiento en la red. Asimis-
mo, el proyecto del AVE a Mélaga en breve, sera ua realidad, proporcionando a toda la

Costa del Sol posibilidades de conexién 6ptimas.
En contraposicion aparece Almeria donde los factores de localizacion y orografia

dificultan las conexiones.



Capitulo 5

Practicas Logisticas y
Oportunidades para Carga Aérea
en Andalucia

Resumen

EN ESTE CAPITULO SE ABORDAN LAS PLOCAA (PRACTICAS LOGISTICAS Y
OPORTUNIDADES PARA CARGA AEREA EN ANDALUCIA). EN PRIMER LUGAR SE HACE
UN ESTUDIO DE LA COMUNIDAD LOGISTICA Y LA CADENA DE TRANSPORTE. POSTE-
RIORMENTE, SE CONTINUA ANALIZANDO LOS AGENTES ECONOMICOS INVOLUCRADOS,
LOS OPERADORES, LOS AGENTES GENERALES DE VENTAS Y LOS SERVICIOS DE ASIS-
TENCIA EN TIERRA, TAMBIEN LLAMADOS HANDLING. EL CAPITULO CONCLUYE CON
LA CONTEXTUALIZACION DEL PROCESO LOGISTICO DE CARGA AEREA Y EL ANALISIS
GLOBAL Y MINUCIOSO DE LA CADENA DE TRANSPORTE. LAS CONCLUSIONES MAS
ILUSTRATIVAS DE TODO LO ANTERIOR SE EXPONEN EN LA ULTIMA SECCION DEL
CAPITULO DONDE SE ANALIZAN LA PRIMERA Y LA SEGUNDA LINEA AEROPORTUARIA
Y EL CENTRO DE CARGA AEREA.

5.1. La comunidad logistica

La “comunidad logistica” esta formada por el conjunto de empresas de transporte,
operadores logisticos, agentes econémicos, operadores de handling, servicios,... que en
mayor o menor medida intervienen en alguna de las fases del proceso de transporte
aéreo de carga.
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Figura 5.1: Cadena logistica.
Fuente: Elaboracion propia con base en referencia [45]. 2007

5.1.1. La cadena de transporte

Esta formada por el conjunto de procesos fisicos y documentales que llevan a cabo
las distintas empresas y organismos que intervienen en sus sucesivas fases.

El proceso comienza con el exportador o remitente que procede al envio de la expe-
dicién a un destinatario o consignatario, con motivo de la realizacién de una transaccién
comercial.

El expedidor puede optar por varios canales para el transporte de sus productos,
contactando con:

= Un agente transitario. El agente de carga y la empresa transitaria son los encar-
gados de planificar el envio, procediendo a contactar con el expedidor, preparar la
documentacién necesaria, recoger la mercancia en la puerta del cliente y entregarla
a la compania aérea transportista o a su agente handling.

= Un courier internacional o integrador. En este caso, surge una cadena totalmente
cerrada. Se transporta directamente desde el exportador al importador, sin que
normalmente surjan mas intermediarios. El integrador, segtn el servicio contrata-
do, suele encargarse de todo el proceso, bien con medios propios o subcontratados.

= Una compania aérea. La compania aérea también puede desarrollar todo el pro-
ceso de transporte, dado que es la que realiza el transporte de la mercancia de
aeropuerto de origen a aeropuerto de destino. Si algin tramo del trayecto no es
realizado por la compania original, ésta se encarga de transferir la mercancia a
otra compaifia para hacer llegar el producto al importador o su agente.

En el caso de envios postales, la cadena es diferente debido a la relacién directa entre
la organizaciéon postal y la compaiia aérea.
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5.2. Agentes econémicos

La complejidad del transporte de la carga aérea implica un perfecto conocimiento
de los servicios de empresas y profesionales especializados en el sector.

5.2.1. EIl agente de carga IATA

Sus caracteristicas principales son:

= Es una empresa reconocida y autorizada por IATA para actuar como agente de
las companias aéreas miembros de esta organizacion.

» El 85% del trafico mundial de carga aérea se canaliza mediante las “agencias de
carga TATA”.

= Las agencias perciben por su intervencién un procentaje de flete, que no repercute
directamente en el cliente y que es abonado por la compania aérea. A su vez,
pueden girar cargos a los clientes por la prestaciéon de servicios adicionales.

» Las companias aéreas facilitan a los agentes de carga IATA los contratos de trans-
porte que estos poseen en nombre de las mismas.

» Existe un sistema de liquidacion de cuentas de carga (CASS). Desarrollado por
IATA para simplificar, facilitar y controlar la informacion sobre las ventas y lig-
uidaciones de los agentes de carga a las companias aéreas.

5.2.2. Agentes de aduana

Las consideraciones mas notables a destacar son:

= Los agentes de aduana son personas fisicas o juridicas que, por cuenta de terceros,
llevan a cabo ante la aduana los correspondientes tramites de despacho aduanero
de la mercancia.

= Ofrecen una labor de intermediaciéon entre importadores o exportadores y la ad-
ministracién aduanera en la tramitacion del despacho de las mercancias.

= Entre sus funciones principales destacan:

1. Presentar ante la aduana la documentacion requerida para los despachos.

2. Atender requerimientos de aduana y de los servicios de inspeccion en frontera, en
caso de que requieran la inspeccion fisica de la mercancia.

3. Abonar en nombre del propietario de la mercancia los aranceles, el IVA...

4. Asesorar al cargador en todo lo relativo al comercio internacional, como régimen
comercial aplicable, clasificacién arancelaria, tipo impositivo de arancel, IVA, ex-
enciones, franquicias, restituciones y otras modalidades de la préactica aduanera.
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5.2.3. El transitario

Las caracteristicas mas destacables de un transitario son:

Est& especializado en la organizacién y gestiéon, por encargo del propietario de
la carga (cargador), de la cadena de transporte internacional de mercancias (o de
parte de ella) en cualquiera de sus modos (aéreo, carretera, ferrocarril y maritimo).

Debe organizar la cadena de transporte de un determinado envio desde su punto
de origen hasta la entrega en otro punto de destino.

Para su actividad, el transitario contrata o realiza todas las operaciones que ello
conlleva.

La actividad transitaria se encuentra regulada en Espana por la Ley 16/1987 sobre
Ordenacion de los Transportes Terrestres (Lott). Articulo 126.1: “Los transitarios
podréan llevar a cabo su funcién de organizadores de los transportes internacionales
y en todo caso de aquellos que se efectiien en régimen de transito aduanero,
realizando en relacién con los mismos las siguientes actividades:

. Contratacion con el transportista, actuando en su nombre propio y como car-

gadores, de un transporte que a su vez hayan contratado, también en nombre
propio, con el cargador efectivo, ocupando frente a éste la posicion de transportis-
tas.

Recepcién y puesta a disposicion del transportista designado por el cargador de
las mercancias a ellos remitidas como consignatarios”.

El transitario ofrece una extensa gama de prestaciones logisticas.

El sector de las empresas transitarias estd muy fragmentado.

5.2.4. Consolidadores de carga

Un consolidador de carga basa su trabajo en las siguientes consideraciones:

La “consolidacién de carga” consiste en la agrupacién de varios envios que han
sido originados por méas de un expedidor.

El agente consolidador debe entregar la expedicién consolidada al transportista
como una unica expedicién, mediante un contrato inico de transporte llamado
“Master”; a su vez, deberd emitir un documento de contrato de transporte, de-
nominado interior o house, para cada uno de los expedidores.

En el “Master”; el ag