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Proyecto Fin de Carrera: Prácticas Logísticas y Oportunidades de

Carga Aérea en Andalucía con �Low Cost Airlines� .

Metas principales

El transporte de mercancías por vía aérea constituye una alternativa de elevado
valor estratégico porque garantiza niveles adecuados de rapidez, seguridad, �abilidad,
e�ciencia y �uidez. Así, este proyecto fue enfocado a:

1. Caracterización y evaluación de las prácticas logísticas de usuarios en la operación
de carga aérea.

2. Caracterización y evaluación de las prácticas de los operadores logísticos (�freight
forwaders�, empresas de paquetería global, etc) en relación a carga aérea.

3. Caracterización de las líneas con oportunidad de carga aérea en Andalucía.

4. Tipo de enlaces relacionados con la carga aérea en Andalucía.

5. Oportunidades de carga aérea para Andalucía (nichos de mercados regionales,
sectoriales, europeos) con base en aerolíneas �low cost�.

6. Prospectiva del negocio de carga aérea en Andalucía para aerolíneas �low cost�.

7. Validación empresarial de las propuestas estratégicas (�usuarios�, �operadores logís-
ticos�, AENA, aerolíneas �low cost�).

Aspectos metodológicos

La metodología empleada para la realización de este Proyecto de Fin de Carrera
integró:

1. Estudios de background en gabinete (basados en documentos, libros, revistas es-
pecializadas, bases de datos, Internet,...) que permiten construir un panorama de
la situación de la carga aérea a nivel internacional, en Europa y España, así como
aspectos particulares vinculados a las aerolíneas �low cost�.

2. Estudios de casos basados en entrevistas directas. La contribución original del
Proyecto Fin de Carrera se apoya en la generación de nueva información primaria
que se obtuvo de los Estudios de Caso basados en investigaciones de campo. La
caracterización de prácticas logísticas 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 carácter estratégico, la caracterización de escenarios y el poder validar todo lo
que se propone se convierten en cuestiones fundamentales.

4. Análisis FODA (Fortalezas, Oportunidades, Debilidades y Amenazas). La prob-
lemática de la carga aérea en aeropuertos de Andalucía con base en aerolíneas
�low cost� se visualiza mejor con el análisis realizado.
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Capítulo 1

Contextualización del mercado de
carga aérea

Resumen

El desarrollo de las aeronaves y la evolución del sistema económico
mundial han seguido caminos paralelos. El auge de la industria aeroes-
pacial unido a la enorme expansión de todos los sectores conexos han
dado lugar a una dinámica de crecimiento que hoy en día nadie ignora.

En este capítulo se contextualiza el mercado de la carga aérea co-
mo base para su posterior desarrollo en capítulos posteriores. En la
primera parte, se realiza un análisis de las flujos y parámetros clave de
la carga aérea, se identifican las mercancías que se transportan gen-
eralmente por avión y se analizan los principales productos transporta-
dos por avión. En la segunda parte del capítulo, se caracterizan aeron-
aves y aeropuertos asociados al mercado de la carga aérea. Finalmente,
se establecen ventajas y desventajas del transporte aéreo caracterizan-
do sus costes y su perspectiva internacional.

1.1. Flujos en carga aérea

En la contextualización del mercado de la carga aérea se abordan tres tipo principales
de �ujos:

1. Trá�cos intercontinentales de largo recorrido.

2. Trá�cos entre terminales secundarias y hubs para llevar a cabo posteriormente el
envío en largos recorridos.

3. Trá�cos regionales coincidentes con rutas de pasajeros.

1.2. Parámetros clave en carga aérea

Por otro lado, se consideran parámetros clave para comprender la carga aérea:

El valor de la mercancía medio-alto. El transporte aéreo de mercancías 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
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La necesidad de una alta velocidad de transporte. Si aparece una limitación tem-
poral o se requiere que una mercancía se encuentre en un destino concreto en un
plazo de tiempo corto, se deberá hacer uso del transporte aéreo.

El tamaño de la expedición comprendido entre 100Kg. y 20 Tm. El transporte de
mercancías con menor peso carece de rentabilidad. Por su parte, un mayor peso
no es asumible por parte de las aerolíneas.

1.3. Mercancías que se transportan generalmente por avión

Las mercancías que se transportan generalmente por avión pueden ser clasi�cadas
en �urgentes�, de �alto valor�, del tipo �varios� y �restringidas�.

1.3.1. �Urgentes�

Las mercancías de tipo �urgente� comprenden aquellas que requieren un plazo de
entrega temporal corto. Los ejemplos clásicos son:

Perecederos: �ores, legumbres, alimentos.

Medicinas: vacunas, etc.

Repuestos.

Periódicos, revistas �Courrier�, documentos.

Artículos de vida corta, que pueden ser artículos peligrosos.

Artículos para salvar vidas humanas.

1.3.2. De �alto valor�

Las mercancías del tipo �alto valor� son aquéllas con un valor económico notable.
Entre los ejemplos clásicos se señalan:

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 mercancías aquéllas que, no siendo clasi�cadas en
alguno de los tipos restantes, son en determinadas ocasiones transportadas en avión.
Los ejemplos típicos son:

Artículos frágiles.

Restos humanos.

Animales vivos.

Efectos personales.

Artesanías.

Textiles, confección.

Repuestos de aviones.

Helicópteros, embarcaciones deportivas.

Autos de carrera.

1.3.4. �Restringidos�

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

Mercancía peligrosa.

Productos químicos.

Radioactivos.

Material biológico para investigación fármaco-médica.

1.4. Principales productos en carga aérea

Los productos principales que son transportados por vía aérea son:

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

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

3. Automoción. El suministro a las cadenas de producción y el mantenimiento de
repuestos caracterizan la aplicación de la carga aérea a este tipo de productos.

4. Industria editorial. Se requiere prontitud de publicación y distribución.

5. 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 deslocalización global. Por ejemplo, es su�cientemente conocido
que unas zapatillas de una marca líder realizadas en Indonesia son fabricadas allí
con un coste de tres ó cuatro euros, y vendidas en España 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 estudiará con un mayor desarrollo en partes posteriores
de este documento, a título ilustrativo se exponen aquí dos clasi�caciones típicas. La
primera de ellas en función de la capacidad del fuselaje y la segunda en función del uso
comercial.

1.5.1. Clasi�cación en función de la capacidad del fuselaje

En función de la capacidad del fuselaje, las aeronaves se clasi�can en:

Convencionales o de fuselaje estrecho (Narrow Body)

Fuselaje ancho (Wide Body)

Los ejemplos más característicos de unas y otras se verán más adelante.

1.5.2. Clasi�cación en función del uso comercial

Por otro lado, en función del uso comercial, las aeronaves pueden ser clasi�cadas en:

Aeronaves mixtas. Algunos ejemplos típicos 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 reseñables 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 clasi�carse según las siguientes
categorías:
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1.6.1. Aeropuertos mega-hub

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

Están orientados al trá�co de pasajeros por lo que en caso de problemas de ca-
pacidad van a favorecer a estos en detrimento de la carga.

El potencial económico de su zona de in�uencia supone un apoyo considerable a
la carga.

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

El desarrollo de la logística ha generado en estos aeropuertos importantes opor-
tunidades ligadas a la explotación inmobiliaria del suelo.

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

Los ejemplos típicos de aeropuertos mega-hub son Chicago, Nueva York, Bangkok, Hong
Kong, Seúl (Inckeon), Japón (Narita), Dubai, Bombay, Londres, París, Amsterdam,...

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

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

Fuertes picos de trá�cos (estructuras sobredimensionadas).

Excelentes accesos terrestres y en aspecto aéreo.

Operatividad sin restricciones en condiciones de baja visibilidad.

Pistas redundantes.

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

1.6.3. Aeropuertos industriales

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

Ubicación en función de los intereses de las empresas.

Pueden incluir en su interior instalaciones de conexión multimodal.

Buscan ofrecer a las empresas una localización idónea para futuros desarrollos y
para la gestión 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 caracterización destacan los siguientes
puntos:

Pistas de gran longitud capacitadas para la operación de aeronaves cargueras.

Plataforma de gran capacidad.

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

Ausencia de restricciones medioambientales en su entorno.

Inexistencia de restricciones de slots.

Horarios operativos amplios y �exibles.

Potencial de crecimiento para atraer volumen considerable de carga.

Grandes facilidades en las operaciones intermodales.

Ofrecen a las empresas un hinterland con localización idónea para desarrollos
futuros y para la implementación de la gestión de la cadena de suministro (Supply
Chain Management).

Constituyen el grupo de mayor crecimiento en los últimos años. Están enfocados
a operaciones cargueras de bajo coste e integradores.

Ofrecen bajos costes de escala de las aeronaves.

Algunos ejemplos típicos 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 logísticos, las aerolíneas
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 posición ventajosa al transporte de mercancías.

Seguridad. La seguridad de los envíos en carga aérea está su�cientemente 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 su�ciente.
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Destinos ilimitados. Hoy en día, las compañías aéreas ofrecen una gran cantidad
de posibilidades de destino.

Capacidad de transporte. La capacidad de transporte de una aeronave es más que
su�ciente 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 mercancía en llegar a su destino.

1.7.2. Para los operadores logísticos

Transporte extraordinariamente rápido. Es su�cientemente 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 �uctuaciones son a medio-largo
plazo.

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

Competitividad en inventarios, �nanciamiento y embalajes. El transporte de carga
aérea esta su�cientemente extendido y es una alternativa totalmente competitiva.

Manipulación: documentación y seguros. La manipulación de mercancías en carga
aérea está 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 compañías aéreas

Las compañías aéreas consiguen un incremento de sus bene�cios 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 bene�cio contable a la vez que consigue ser atractivo para un número cada vez mayor
de clientes.

1.8. Limitaciones

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

Cargas a granel. El transporte de cargas a granel en carga aérea no está su�cien-
temente extendido como para ser su�cientemente 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.

Artículos peligrosos. El transporte de artículos peligrosos en carga aérea no se
encuentra totalmente desarrollado.

1.9. Esquema actual del transporte aéreo internacional de
carga

Se pretende exponer a continuación aspectos generales de la explotación comercial
del transporte aéreo de carga, así como de sus actores.

1.9.1. Explotación comercial del transporte aéreo

La explotación comercial del transporte aéreo se puede realizar en tres ámbitos:

Directamente por cada compañía: venta directa.

Por colaboración entre compañías: venta interlineal.

Por agencia: la venta se realiza a través de empresas especializadas conocidas como
Agencias IATA, y su intervención signi�ca aproximadamente el 95% (en valor) de
la carga mundial transportada por vía aérea.

1.9.2. Funciones de las agencias

Las principales funciones de las agencias son:

Preparación de la mercancía para su aceptación al transporte.

Recogida y distribución previa o posterior al vuelo.

Despacho aduanero de importación o exportación.

Preparación de los documentos de transporte aduaneros.

Selección de las tarifas más convenientes para el usuario.

Selección de la ruta y la aerolínea.

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

1.9.3. Consideraciones preliminares de aceptación de carga

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

Veri�car el tipo de carga: naturaleza, particularidades, aceptación.

Veri�car el destino: comprobar la �abilidad de datos en cuanto a punto �nal.

Veri�car el peso: tarifa, responsabilidad, seguridad, posibilidad de transportar.
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Veri�car las dimensiones: tarifa, volumen, espacio posible o disponible.

Veri�car el embalaje: seguridad, responsabilidad, aduana, etiquetado.

Veri�car documentos: exportación e importación, �TACT rules� o reglamentación
local.

1.9.4. Restricciones a la aceptación de carga.

La aceptación de carga viene determinada por el cumplimiento de ciertas restric-
ciones. Éstas 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 mercancía. No es lo mismo transportar diamantes que productos
hortofrutícolas.

Destino. Las distancias a los destinos en cuestión 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:

Veri�car si en el aeropuerto de destino existe un adecuado servicio de aduanas.

Veri�car si no hay restricciones o prohibiciones a la exportación o importación.

Veri�car si las medidas y/o peso permiten el transporte por avión hasta destino.

Buscar la tarifa aplicable.

1.10. Costos de transporte

La determinación 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). Sólo cubre los costes de transporte aeropuerto-aeropuerto.

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

Los factores más reseñables para la determinación del precio del �ete son la dis-
tancia, los costes de operación de la aeronave, la relación oferta/demanda, el tipo
y cantidad de carga, el potencial económico de las aéreas afectadas y los requer-
imientos de manipulación.

La publicación de tarifas se realiza en la Conferencia Mundial de Tarifas de IATA,
en general por aplicación de ciertos procedimientos de los transportistas de IATA
y por resoluciones gubernamentales.

1.10.2. Parámetros del negocio de carga aérea

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

Toneladas-Kilómetros ofrecidas (TKO): capacidad en toneladas en un tramo para
el transporte de pasajeros, equipaje y carga. Para su obtención, se multiplican las
toneladas de capacidad de un avión en un tramo por la distancia en kilómetros.

Toneladas-Kilómetros transportadas (TKT): toneladas por kilómetros transportadas
en el avión. Si únicamente se incluye la carga (mercancía y correo) se conoce como
FTK.

Coe�ciente de ocupación de carga: cociente entre las toneladas-kilómetros trans-
portadas y las toneladas-kilómetros disponibles para el transporte de carga.

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

1.10.3. Tarifas y �etes en el transporte aéreo

La tarifa es la cantidad que se cobra por transportar una mercancía (Kg./Lb). Está
publicada al momento de emitir el Conocimiento Aéreo.

Las tarifas se establecen considerando:

Costos operacionales (asociados a la operación en sí).

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

Coe�ciente de ocupación (asociados al tanto por ciento de llenado de la aeronave).

Condiciones de mercado (La situación del mercado in�uye notablemente en las
tarifas y �etes del transporte aéreo).
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1.10.4. Determinación del �ete

Las conferencias de trá�co aéreo en IATA elaboran los �etes de carga aérea con
la opinión de las compañías de aviación, asociadas a IATA, las que proponen a sus
gobiernos en cada país para su aprobación.

En el caso de los �etes nacionales, son las compañías aéreas las que determinan el
precio del mismo sin la intervención de IATA.

1.10.5. Publicación de tarifas

Las tarifas son publicadas en los libros TACT. Existen dos tipos de libros TACT:

Libros TACT (rojo) para Norte América.

Libro TACT (verde) para el resto del mundo.

1.10.6. Clasi�cación de tarifas

Las tarifas aplicables en función de los criterios citados con anterioridad pueden ser
clasi�cadas en:

Tarifa mínima (M).

Tarifas generales de carga (GCR): General Cargo Rates.

Tarifa para mercancía especí�ca (SCR).

Tarifas de clase.

Tarifas para expediciones en unidades de carga (U).

Tarifas domésticas.

Tarifa no publicada.

1.10.7. Tarifas Nacionales

La tarifa se aplica en fracciones de kilo redondeando el peso real de cada expedición
al kilo completo superior. Además, se debe tener en consideración la Tarifa Básica de
Carga y, se establece un cargo por la emisión del Conocimiento Aéreo para el transporte
dentro de España.

1.10.7.1. Tarifa Básica de Carga

Dicho concepto consiste en un �cargo básico� por envío (no importa el peso), más
una tarifa por kilo.

1.10.8. Tarifas Domésticas Especiales

Existen una serie de Tarifas Domésticas Especiales. Para su ilustración, 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 aplicará el 200% sobre la Tarifa General correspondiente.

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

Periódicos, revistas, libros, catálogos y publicaciones para invidentes: la tarifa
aplicable será el 70% de la Tarifa General (GCR).

Mercancía valiosa: la tarifa aplicable será el 250% de la Tarifa General. A elección,
pero obligatoriamente, deberá 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, �ores cortadas, plantas, esquejes,
productos �orales, bulbos, polen, semillas y tabaco, se establece para cada uno de
estos productos un peso mínimo a garantizar. Partiendo de dicha consideración,
las tarifas aplicables en 2007 son:

1. Desde Canarias a Madrid 0,56 euros/Kg.

2. Desde Canarias a Resto Península 0,59 euros/Kg.

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

TEC BALEARES: consideraciones similares en cuanto a mínimo 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 relación entre el peso real y el volumen real de la mercancía determinan el cargo
a aplicar.

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

El peso equivalente por volumen es el resultado de multiplicar el largo por el ancho
por el alto (en centímetros) de cada paquete o bulto. Se divide el número resultante
(cm3) entre 6000. El redondeo se hace hacia arriba.

Peso = LargoxAnchoxAlto
6000cm3/Kg.
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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 aplicará la tarifa. Se obtiene al comparar el peso bruto y el peso
volumen. Se aplica el mayor peso obtenido.

1.11.4. Coe�ciente de estiba

Es el cociente entre el volumen en metros cúbicos de la mercancía y su peso en
toneladas. Esta relación permite aplicar a la mercancía a transportar una tarifa que
tenga en cuenta sus características de peso o volumen. Puede haber mercancías muy
pesadas de escaso volumen y al contrario, por lo que la relación entre las dos magnitudes
ha de ser tenida en cuenta.



Capítulo 2

Evolución de la carga aérea

Resumen

Este capítulo caracteriza la evolución de la carga aérea. El análisis
de la carga aérea a nivel mundial, europeo, nacional y autonómico per-
mitirá establecer las tendencias de la misma y caracterizar el posible
posicionamiento de los aeropuertos andaluces dentro de este complejo
entramado.

2.1. Evolución de la carga aérea a nivel mundial

Se establece a continuación una visión 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 más de 200 billones de dólares.

Existe un proceso de transformación desde un sistema de transporte internacional
por vía aérea hasta una oferta de servicios logísticos integrales, dando un paso
más allá de la intermodalidad.

La carga aérea representa en promedio el 16% de los ingresos de las compañías
aéreas de pasajeros. Esta contribución permite garantizar en muchas ocasiones
la viabilidad de rutas mediante unos ingresos, adicionales a los generados por los
pasajeros, que representan la diferencia entre bene�cios y pérdidas en la operación
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 trá�co áereo mundial de carga se triplicará en los
próximos años, con una tasa del 5,9% anual según las previsiones de Airbus y
6,4% según Boeing.

El ritmo de crecimiento superará al del trá�co de pasajeros.

33
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La globalización de la economía es el elemento clave que está empujando el comer-
cio mundial. Los efectos de la globalización han impulsado el despegue del trans-
porte. Se estima que en los próximos treinta años el transporte aéreo de mercancías
aumentará por encima de la economía.

El coste del transporte aéreo de mercancías no es sino una pequeña parte del coste
total de distribución, por lo que las tarifas asociadas a este modo de transporte
no son un factor decisivo.

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

Segmentación 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 próximos años, se prevé que el número 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% está en manos de FedEx, UPS y el Servicio Postal Americano.

La región Asia-Pací�co está previsto que se convierta en los próximos veinte años
en el motor de crecimiento de la carga aérea. Los mercados de carga aérea de
China e intra-Asia tendrán una expansión del 10,8% y del 8,6% respectivamente
durante el presente año.

En análisis basados en toneladas por kilómetro FTK (2001) se observa que entre
las cinco regiones es Asia/Pací�co la que presenta una mayor participación 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
África/Oriente Medio (5,07%) y Latinoamérica/Caribe (3,97%).

Según previsiones de Airbus reveladas en 2007, se necesitarán unas 725 nuevas
aeronaves de carga para el año 2023; asimismo, el 60% de las aeronaves de carga
serán del tipo �widebody�.

Factores de crecimiento del transporte aéreo: rapidez, mayor valor unitario de los
productos a transportar, aumento de distancias por concentración del almacena-
je y por existencia de un mercado más mundializado, aumento de tipologías de
productos y elevado consumo de perecederos.

2.1.2. Análisis de la evolución de la carga aérea

En la �gura 2.1, con base en datos de IATA de mayo del 2007, la carga aérea
tiende a aumentar respecto al año anterior. Únicamente, las regiones con menor nivel
como Africa y Latinoamérica ofrecen ciertas tendencias decrecientes en determinados
parámetros de estudio, pero la tendencia global es, sin lugar a dudas, a crecer. Destaca
la posición del segmento Asia/Pací�co y Oriente Medio que tiende a experimentar el
mayor crecimiento entre todas las regiones analizadas.
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Figura 2.1: Estadísticas IATA
Fuente: IATA. 2007

En la �gura 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/Pací�co 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 África y Sudamérica, impulsadas en gran medida por el
control europeo en el primer caso y europeo-norteamericano en el segundo.
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Figura 2.2: Cara aérea a nivel mundial
Fuente: IATA. 2007

Los pronósticos de crecimiento, tal y como se va dilucidando, son mani�estos. Para
rati�car de forma más consistente este hecho, se expone seguidamente un estudio de las
previsiones realizadas por Boeing en el año 2002/2003. Los resultados alcanzados en el
período 2004-2007 se han satisfecho con un porcentaje de error del 4%.

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

En el año 2005 los mercados que ocupaban la cima del mercado de carga aérea eran
(�gura 2.4):

Trá�co doméstico-US.

China-Norte América.

Europa-Norte América.

Asia-Norte América.

Norte América-Europa.

Para el año 2025, los mercados dominantes serán:

China- Norte América
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China- Europa

Trá�co doméstico-US

Doméstico China

Asia-Norte América

Figura 2.4: Desarrollo del trá�co de carga aérea
Fuente: Airbus forecasts. 2006

Los veinte mercados dominantes de carga aérea en el año 2025 quedan re�ejados en
la �gura 2.5.

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

A su vez, el �ujo de tránsitos entre diversas zonas mundiales para ese año 2025 se
presenta en la �gura 2.6.
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Figura 2.6: Previsión del trá�co de carga aérea en el año 2025
Fuente: Airbus forecasts. 2006

Las previsiones en cuanto a tamaño de �ota y toneladas transportadas para el año
2025 tomando en consideración los datos de 2005 se muestran en la �gura 2.7. Nótese
que se establece una distinción entre tipo de �ota que permanece en servicio, tipo de
�ota que es modi�cada y nueva �ota.

Figura 2.7: Previsión 2005-2025. Fleet size & FTKs (billones)
Fuente: Airbus forecasts. 2006
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Figura 2.8: Freighter �eet by region. 2005-2025.
Fuente: Airbus forecasts. 2006.

Finalmente, en la �gura 2.9, se caracteriza la �ota de Boeing y Airbus y sus nichos
de mercado para el desarrollo de carga aérea entre los años 2004 y 2023.

Figura 2.9: 2004-2023 Cargo �eet
Fuente: TIACA news. 2006
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Figura 2.10: Previsión 2004-2008
Fuente: TIACA news. 2006

Nótese 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 asiático

El crecimiento y desarrollo de carga aérea en el mercado asiático tiene su principal
foco de atención en China. La siguiente �gura caracteriza el incremento de carga aérea
por valor y volumen. La evolución que ha tenido lugar entre los años 1995 y 2005 no
deja lugar a dudas.
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Figura 2.11: PRC air freight: commodity/value y commodity/volume
Fuente: Airbus. 2005.

El mercado de carga internacional chino se concentra en tres regiones principales
fundamentalmente. Esta tendencia tenderá a prevalecer en los próximos años.

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

Es importante señalar las expansiones de las operaciones de empresas de origen
Chino en Vietnam y Laos. El posicionamiento de Hong Kong también ha de ser reseñado
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: América del Norte

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

Se destacan la posición de los aeropuertos de Men�s, Miami, Los Ángeles, John
Fitzgerald Kennedy (Nueva York), Chicago, Indianápolis, 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 así:

World Air Cargo Forecast 2000/2001

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

Figura 2.15: Toneladas por kilómetros transportadas. 1988-2005
Fuente: IATA. 2005

Toneladas de correo por Kilómetros transportadas. Año 2004.

Figura 2.16: FTKT de mail cargo en distintas compañías aéreas. Año 2004.
Fuente: IATA. 2005

2.2. Evolución de la carga aérea en Europa

El transporte aéreo es el modo que mayor incremento ha experimentado en Europa
en los últimos veinte años.
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Los problemas generales en los que se ve inmerso el trá�co aéreo en Europa son:

Necesidad de conseguir el Cielo Único Europeo para solventar la congestión del
espacio aéreo.

Una gran parte de los principales aeropuertos europeos están a punto de alcanzar
el punto de saturación. Como medidas de solución se han planteado la reducción
de slots y el desarrollo de la intermodalidad entre el tren y el avión.

Problemas asociados al ruido y a las emisiones de gases causadas por el trá�co
aéreo.

La participación de la región europea en el transporte aéreo a nivel mundial en 2001
alcanzó los siguientes porcentajes:

% del total de
pasajeros

% en toneladas
por Km.

% en total en número
de aeronaves

29,58 27,77 29,37

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

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

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

El desarrollo del sector de la carga aérea se basa en políticas de alianza entre com-
pañías aéreas y al incremento de participación en el mercado de los integradores.

Se presenta una concentración logística e incremento de e�ciencia debido a la
oferta de paquetes integrados y a los procesos emergentes de alianzas logísticas.

Expansión y desarrollo de hubs y subhubs. Todas las compañías aéreas y los
proveedores de servicios logísticos son conscientes de las ventajas de escala obtenidas
en los procesos de concentración. Esto estimulará el crecimiento en número de re-
ducido de hubs.

La existencia de centralidad geográ�ca, una red e�caz de conexiones terrestres a
otros países europeos, una notable red de conexiones aéreas a los cinco continentes,
y una zona de in�uencia próxima, hinterland (importante en tamaño y potencial
económico) son algunos requisitos fundamentales para la existencia de un hub
aeroportuario y el desarrollo del mismo.

Las �otas en vuelos intercontinentales se incrementarán en los próximos años del
50 al 75% en número de unidades, con una nueva generación de aeronaves dotadas
de mayor capacidad disponible en bodega que las existentes.

En vuelos intraeuropeos, las �otas reducen la capacidad disponible para la carga
aérea en bene�cio del transporte de pasajeros.

Los operadores de aeronaves regionales suministran una mínima capacidad, por
lo que la conexión con el tren y el camión es fundamental.
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No obstante, los operadores chárter de pasajeros representan el 46% del trá�co
intraeuropeo. Están añadiendo wide bodies (aeronaves de fuselaje ancho), lo que
genera nuevas oportunidades para la carga aérea.

Los integradores y �otas de carga express han aumentado su capacidad y deman-
dado más vuelos de aporte desde aeropuertos regionales. Esto está obligando a
aumentar las frecuencias y la e�ciencia operativa, necesitando slots en hora punta
y creando di�cultados, especialmente en grandes aeropuertos.

La demanda de tiempos de transferencia de mercancía se han convertido en una
gran exigencia para las compañías aéreas.

Existe una tendencia a la externalización del handling por parte de las compañías
aéreas.

En Europa se han desarrollado los Servicios de Alimentación por Super�cie, RFS.
Un número creciente de envíos se realiza mediante los llamados camiones aére-
os (mercancías que viajan en camión con un conocimiento aéreo como título de
transporte).

Entre los aeropuertos más destacados en el mercado de carga aérea se pueden
citar: Frankfurt, París, Londres, Ámsterdam, Bruselas, Colonia, Zurich y Madrid-
Barajas. (Los cuatro citados en primer lugar concentran más de la mitad del
trá�co de carga aérea en Europa)

2.3. Evolución de la carga aérea en España

2.3.1. Consideraciones generales

Los mayores volúmenes de carga aérea se asocian al trá�co de larga distancia.
Destaca la posición de Madrid, hub de la compañía Iberia y aeropuerto con mayor
número de conexiones regulares internacionales directas con destinos en todos los
continentes.

El transporte de productos perecederos se asocia a orígenes en Latinoamérica y se
concentra en los aeropuertos de Madrid (trá�co comercial que combina pasajeros
y carga) y Vitoria (trá�co chárter carguero).

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

Existen dos tipologías de aeropuertos con relación a la carga:

1. Aeropuertos de Madrid y Barcelona: combinan la atención a la carga y al pasaje.
Aena a través de su �lial CLASA (Centros Logísticos Aeroportuarios) gestiona la
carga aérea.

2. Aeropuertos de Vitoria y Zaragoza: aeropuertos cargueros con especial dedicación
al trá�co chárter de perecederos y trá�co express. Cuentan con infraestructuras
especializadas para estos segmentos del mercado de la carga aérea.

La situación de excentralidad, en relación con el centro geográ�co y económico de
Europa constituye una penalización en la utilización de España como punto de
entrada de mercancías en Europa.
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Una parte considerable de la carga aérea generada en España se transporta por
super�cie a aeropuertos europeos, para desde allí continuar vuelo a su destino
�nal.

Las compañías 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 tamaño de las
aeronaves para incrementar el número de frecuencias ofrecidas. Esto supone un
efecto negativo sobre la capacidad de transportar mercancía en las bodegas.

La con�guración de los destinos de carga aérea queda del siguiente modo:

Destino % del total

Trá�co doméstico 42
Europa 31
América 23
Resto 4

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

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

Destino % del total

Doméstico 28
Europeo 12

Internacional 60

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

En el mercado español, 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.

Únicamente, el aeropuerto de Vitoria cuenta con presencia de aeronaves cargueras
considerables (26% del total de mercancías pero limitado a un 3% del total de
operaciones).

La participación del modo aéreo de transporte en el comercio exterior español no
alcanza el 0,2% del total de Tm de mercancías. Sin embargo, la cuota asciende al
5,5% cuando se re�ere 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 concentración de los despachos de mercancía en el modo aéreo
tanto en exportación en importancia. Aparecen cuatro aduanas que concentran
prácticamente el 80% del comercio aéreo:

1. Exportación: Madrid, Barcelona, Almería y Valencia.

2. Importación: Madrid, Barcelona, Álava y Cádiz.

Los principales productos de exportación e importación por vía aérea en España
se exponen a continuación:

1. Exportación: reactores, calderas y máquinas/ legumbres, hortalizas, plantas y tubér-
culos/ máquinas, aparatos y material eléctrico/ productos editoriales y prensa/
calzados, polainas y análogos.

2. Importación: pescados, crustáceos, moluscos y otros/ reactores, calderas y máquinas/
máquinas, aparatos y material eléctrico/productos editoriales y prensa/ fundición,
hierro y acero.

La cobertura del área Asia/Pací�co es prácticamente nula por la escasa existencia
de vuelos directos con España.

Los países de la Europa Comunitaria reciben una mayor oferta de trá�co con
origen los aeropuertos españoles que el comercio existente.

2.3.2. Trá�cos en Aeropuertos españoles

Haciendo uso de toda la información suministrada por Aena en su página web, se
puede realizar un análisis de los datos más relevantes en cuanto a operaciones, pasajeros
y mercancías en los aeropuertos españoles.

Las estadísticas de operaciones en aeropuertos españoles correspondientes al año
2006 se exponen a continuación:
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Figura 2.17: Operaciones en 2006.
Fuente: Aena. 2006.

Por su parte, las estadísticas de pasajeros del año 2006 quedan referidas en la sigu-
iente �gura.
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Figura 2.18: Pasajeros en 2006.
Fuente: Aena. 2006.

Finalmente, la carga aérea en aeropuertos españoles en el año 2006 se ilustra seguida-
mente:
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Figura 2.19: Carga en aeropuertos españoles en 2006.
Fuente: Elaboración propia con base en datos de Aena. 2006

2.4. Posicionamiento de los aeropuertos de Andalucía

Estableciendo una comparación entre el trá�co de viajeros en España y en Andalucía
se tiene:

Figura 2.20: Trá�co de viajeros en aeropuertos
Fuente: INE. 2007.

Asimismo, haciendo uso de la información proporcionada por el Instituto de Es-
tadística, el trá�co de aeronaves, viajeros y mercancías en aeropuertos de Andalucía se
recoge a continuación:
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Figura 2.21: Trá�co de aeronaves en aeropuertos de Andalucía
Fuente: INE. 2007

Figura 2.22: Trá�co de viajeros en aeropuertos de Andalucía
Fuente: INE. 2007
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Figura 2.23: Trá�co de mercancías en aeropuertos de Andalucía
Fuente: INE. 2007

De todas las ilustraciones anteriores, se concluye que Sevilla, Málaga y Jerez son los
aeropuertos que encabezan las estadística. Esta información se corrobora con los datos
correspondientes a 2006.

Figura 2.24: Kg. de carga en aeropuertos andaluces (2006)
Fuente: Elaboración propia con base en datos Aena.
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Figura 2.25: Carga en aeropuertos de Andalucía (2006)
Fuente: Elaboración propia con base en datos Aena.



Capítulo 3

Nuevas tendencias en carga aérea

Resumen

en este capítulo se aborda el análisis de aeronaves, centros de car-
ga, pallets y containers dentro del contexto en que se mueve este doc-
umento. La relación de todos estos elementos con el desarrollo de la
carga aérea no es una casualidad. El transporte de mercancías medi-
ante aeronaves sólo es posible si existe una relación fructífera de todo
aquéllo que se vea implicado. Finalmente, el capítulo concluirá con una
caracterización del negocio de carga aérea con base en aerolíneas �low
cost�.

3.1. Aeronaves y carga aérea.

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

3.1.1. Caracterización

La previsión para el período 2006-2025 en cuanto a número y tipo de aeronaves se
recoge a continuación:

54
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Figura 3.1: Demanda de carga 2006-2025
Fuente: TIACA. 2006.

Figura 3.2: Aeronaves y carga aérea
Fuente: TIACA. 2006.

3.1.2. Clasi�cación en función de la capacidad del fuselaje

Tal y como se citó en partes previas de este proyecto, en función 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 único 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. Clasi�cación en función del uso comercial

Tal y como ya se indicó, las aeronaves para transportar carga pueden clasi�carse en
función 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 mercancías y equipaje de pasajeros. Los ejem-
plos más reseñables son:
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Figura 3.5: Airbus A340
Fuente: Airbus. 2007

Característica Análisis

DOTACIÓN 7 Pallets 88x125� tipo P1P / 12 Containers tipo AVE
CARGA MÁXIMA 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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Característica Análisis

DOTACIÓN 6 Pallets 88x125� tipo P1P / 12 Containers tipo AVE
CARGA MÁXIMA 53562 Kg.

CAPACIDAD 145, 29m3

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

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

Característica Análisis

DOTACIÓN 4 Pallets 88x125� tipo P1P / 8 Containers tipo AVE
CARGA MÁXIMA 26300 Kg.

CAPACIDAD 77m3

Tabla 3.3: Airbus A300-200
Fuente: Airbus. 2007
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Figura 3.8: Airbus A320-200
Fuente: Airbus. 2007

Característica Análisis

DOTACIÓN 7 Containers tipo AKH
CARGA MÁXIMA 7900 Kg.

CAPACIDAD 25, 2m3

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

3.1.3.2. Aeronaves cargueras

Son aquellas aeronaves con�guradas para transportar carga. Caben ser citadas:
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Figura 3.9: DC-8-62F
Fuente: Kuwait Airways. 2007

Característica Análisis

DOTACIÓN 14 Pallets 88x125� tipo PIP/ 1615ft3enbodega

CARGA MÁXIMA 64190 Kg.
CAPACIDAD 144, 2m3

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

Figura 3.10: Airbus A300-600F
Fuente: Airbus. 2007
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Característica Análisis

DOTACIÓN 21− Containers− 88x125”/22− tipo− LD3− en−

bodega/565ft3bulk − en− bodega

CARGA

MÁXIMA

54677 Kg.

CAPACIDAD

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

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

Característica Análisis

DOTACIÓN 12 Containers 96x196"/ 6 Containers 88x125"/ 10 Pallets 88x125"/ 2 tipo LD3

en bodega/ 510 ft3 bulk en bodega

CARGA

MÁXIMA

88122 Kg.

CAPACIDAD

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

3.1.3.3. Aeronaves combi

Son aeronaves que cuentan con una bodega en el piso superior para el transporte
de mercancías, junto a la zona destinada a los pasajeros. La bodega inferior se emplea
únicamente para la mercancía. De esta manera, se incrementa la capacidad de transporte
de mercancías respecto a la versión de pasajeros.

3.1.3.4. Aeronaves convertibles

Son aquellas que disponen de un sistema para cambio de con�guración, alternando
el transporte de pasajeros con el transporte exclusivo de mercancías. 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 �nal
AB300-310-319-320-321-330-340 B747-COMBI

DC8-DC9-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: Elaboración propia con base en bibliografía referida. 2007

Algunas características de las aeronaves convertibles típicas son las siguientes:

Característica

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

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

Característica

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

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

Característica

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

Tabla 3.11: Boeing B707-C
Fuente: Boeing. 2007
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Característica

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

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

Característica

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

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

Característica

MÁXIMO CARGO 27800 Kg.
Incluido bodegas (belly)
PALLETS (125x88 inch) 4

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

Característica

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

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

Característica

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

Tabla 3.16: MD-11-F
Fuente: MD. 2007
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Característica

MÁXIMO 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 aparición del A380F en el mercado supone un hito tecnológico y mediático.

Figura 3.12: Airbus A380F
Fuente: Airbus. 2007

Si se realiza una comparativa en cuanto a alcance y carga de pago del A380F con
aeronaves de su rama de competencia, se tiene:

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

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



CAPÍTULO 3. NUEVAS TENDENCIAS EN CARGA AÉREA 65

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

3.1.5. Centrado del avión

El centrado del avión 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 características de las bodegas son diferentes en función del tipo y modelo de
aeronave así 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 máxima (Kg.), re-
sistencia piso(Kg./m2), 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-�n) 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.

Número de pasajeros.

Peso de equipaje.

3.1.7.2. Limitaciones en cuanto a volumen

Son indicadas a continuación:

Capacidad en volumen de las bodegas del avión.

Ocupación 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 líneas de actividades.

3.2.1. Primera línea

La primera línea está constituida por aquellas actividades logísticas aeroportuarias
directamente relacionadas con los procesos de intercambio tierra-aire: terminales de
handling y de autohandling.

3.2.2. Segunda línea

La segunda línea está constituida por aquellas actividades logísticas aeroportuar-
ias estrictamente necesarias para el intercambio modal: servicios logísticos, servicios
generales, aduaneros, inspección en frontera, transitarios, etc.

3.2.3. Tercera línea

La tercera línea está constituida por aquellas actividades logísticas relacionadas con
el aeropuerto y la carga aérea: industria, centros de distribución, 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 mercancías que se
sujetan mediante redes. A veces se les añade unas paredes resistentes o no, para proteger
la carga, dándoseles el nombre de iglú. Los más usuales son:

3.3.1. Pallet P1P

Es el siguiente:

Figura 3.15: P1P.
Fuente: Leisure Cargo. 2007
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3.3.2. Pallet PAJ

Se muestra a continuación:

Figura 3.16: PAJ.
Fuente: Leisure Cargo. 2007

3.3.3. Pallet PAG

Sus características e imagen son las siguientes:

Figura 3.17: PAG.
Fuente: Leisure Cargo. 2007

3.3.4. Pallet PMC

La siguiente imagen resume sus principales características:

Figura 3.18: PMC.
Fuente: Leisure Cargo. 2007

3.4. Contenedores

De igual forma, el proceso de carga requiere de la utilización de una serie de con-
tenedores. Contenedores, pallets e iglúes están normalizados por IATA con objeto de
uni�car dimensiones con la denominación ULD (United Load Devices). Destacan:
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3.4.1. Container AAP

Su imagen y características quedan expuestos a continuación:

Figura 3.19: AAP.
Fuente: Leisure Cargo. 2007

3.4.2. Container AKE

Sus características son:

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

Es el siguiente:

Figura 3.21: AKH.
Fuente: Leisure Cargo. 2007

3.4.4. Container DPE

Se puede observar a continuación:

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

Se expone a continuación:

Figura 3.23: DQF.
Fuente: Leisure Cargo. 2007

3.4.6. Container P1P

Sus características son:

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

Es el siguiente:

Figura 3.25: P6P.
Fuente: Leisure Cargo. 2007

3.4.8. Container PLA

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

Figura 3.26: PLA.
Fuente: Leisure Cargo. 2007

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

3.5. Aerolíneas �low cost� y emergencia del negocio de car-
ga aérea.

La última parte del capítulo establece la relación entre las posibilidades de desarrollo
del negocio de carga aérea y el auge de las aerolíneas �low cost�.

3.5.1. Características usuales de las compañías aéreas de bajo coste

Las compañías de bajo coste presentan las siguientes peculiaridades:

Clase única de pasajeros.

Flota compuesta de aviones de modelo único, reduciendo así los costes de entre-
namiento y servicio.

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

Plazas no numeradas.

Vuelos a aeropuertos de carácter secundario, más baratos y menos congestionados,
aprovechando así las menores tasas por aterrizaje de estos aeropuertos y evitando
los retrasos debidos al trá�co.

Vuelos cortos y con muchas frecuencias.

Rutas simpli�cadas haciendo hincapié en los viajes por etapas.

Focalización en Internet.

Multitareas por parte de los empleados.

Servicios complementarios desaparecen o pasan a ser de pago.

Políticas agresivas de acaparamiento de combustible.

Bajos costes de operación o menores que los de la competencia tradicional.
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3.5.2. Aerolíneas de bajo coste en España

La liberalización del mercado de la aviación se inició con la privatización de Iberia
y continuó con el desarrollo de las aerolíneas regulares Air Europa, Spanair y otras
dedicadas a vuelos chárter.

3.5.2.1. Aerolíneas de bajo coste que operan en España

Las aerolíneas de bajo coste en que se centra este estudio y que operan en España
se citan a continuación:
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Clickair

Figura 3.28: Destinos Clickair.
Fuente: Web de Clickair. 2007

La �ota de Clickair está compuesta por:

Flota

A320-214

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

LagunAir

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

La �ota de LagunAir está formada por:
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Flota

3 SAAB 340-A
2 Embraer 145LR

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

Vueling

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

La constitución de la �ota de Vueling se expone a continuación:

Flota

A320-214

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

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

La �ota de Ryanair está formada por:

Flota

Boeing B737
Boeing B737-800

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

EasyJet

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

La �ota de EasyJet queda compuesta por:
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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 España en Madrid, Valencia, Alicante, Tenerife, Bilbao,
Barcelona, Santiago de Compostela y Sevilla.

La �ota de Aer Lingus está 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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Transavia

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

Germanwings

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

La �ota 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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Air Berlín

Figura 3.35: Destinos Air Berlín.
Fuente: Web de Air Berlín. 2007

Por su parte, la �ota de Air Berlín 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 Berlín.
Fuente: Web de Air Berlín. 2007

3.5.3. Vuelos internacionales de bajo coste

Los artículos actuales de aviación hacer referencia a una versión extendida del Air-
bus A380 capaz de transportar hasta 780 pasajeros, que permitiría llevar a cabo la
explotación de rutas de largo alcance a bajo coste.

No obstante, la perspectiva no es tan clara. Las compañías de bajo coste emplean
su �ota durante más tiempo y para un mayor número de vuelos al día, programando su
primera salida a primera hora de la mañana y estableciendo la llegada en la madrugada.
La programación de vuelos de largo alcance se encuentra restringida por los cambios de
huso horario y por la imposibilidad de utilizar la �ota al máximo añadiendo uno o dos
vuelos cortos más cada día.
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Airline Business llevó a cabo un estudio de servicios de largo alcance y bajo coste.
Varias compañías asiáticas se encuentran próximas al establecimiento de un modelo de
trabajo para estas operaciones.



Capítulo 4

Operaciones LOW COST en
Andalucía

Resumen

En el presente capítulo se lleva a cabo un inventario de servicios de
aerolíneas �low cost� con origen/destino en aeropuertos de Andalucía.
Asimismo, un análisis de prestaciones, características e infraestructura
de los aeropuertos andaluces complementará todo lo anterior y per-
mitiría contextualizar el mercado de operaciones low cost con base
en la relación aerolíneas-aeropuertos. A partir de aquí, 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 logístico.

4.1. Inventario de servicios de aerolíneas �low cost� con ori-
gen/destino en aeropuertos en Andalucía

Las aerolíneas �low cost� con origen/destino en aeropuertos de Andalucía quedan
referidas a continuación. Asimismo, se incluirá para cada aeropuerto de la comunidad
andaluza una relación de destinos y compañías que realizan la operación.

4.1.1. Relación de compañías �low cost� con operación en Andalucía

En la tabla 4.1 se indican las diferentes compañías que operan en Andalucía y los
aeropuertos en los que lo hacen. Se incluye un �Sí� cuando una determinada compañía
opera en un aeropuerto en cuestión. En caso contrario, el recuadro correspondiente
permanece en blanco.

81
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Compañía/Aeropuerto Almería Córdoba FGC Granada-Jaén Jerez Málaga Sevilla

Aer Lingus Sí Sí

Air Berlín Sí Sí Sí Sí

Clickair Sí Sí

EasyJet Sí Sí

Germanwings Sí

Lagunair Sí Sí

Ryanair Sí Sí Sí Sí Sí

Transavia Sí

Vueling Sí Sí Sí Sí

Tabla 4.1: Aerolíneas �low cost� y aeropuertos de operación en Andalucía
Fuente: Elaboración propia con base en bibliografía referida. 2007

4.1.2. Aeropuerto de Almería

Los destinos �low cost� en Almería son:

Origen Destino Compañía

Almería Palma de Mallorca Air Berlín
Almería Dublín Ryanair
Almería Londres/Gatwick Easyjet
Almería Londres/Stansted Ryanair/Easyjet

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

4.1.3. Aeropuerto de Córdoba

Córdoba no presenta en la actualidad destinos �low cost�.

4.1.4. Aeropuerto FGC Granada-Jaén

Los destinos �low cost� del aeropuerto Federico García Lorca de Granada-Jaén son:

Origen Destino Compañía

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: Elaboración 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 Compañía

Jerez Berlín/Tegel Air Berlín
Jerez Frankfurt/Hahn Ryanair
Jerez Hamburgo Air Berlín
Jerez Muenster Air Berlín
Jerez Paderborn/Lippstadt Air Berlín
Jerez Barcelona Vueling
Jerez León Lagunair
Jerez Madrid/Barajas Vueling
Jerez Palma de Mallorca Air Berlín
Jerez Salamanca Lagunair
Jerez Valladolid Lagunair
Jerez Faro Air Berlín
Jerez Londres/Stansted Ryanair

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

4.1.6. Aeropuerto de Málaga

Los destinos �low cost� del aeropuerto de Málaga son:

Origen Destino Compañía

Málaga Berlín/Schonefeld Easyjet
Málaga Tegel Air Berlín
Málaga Bremen Ryanair
Málaga Colonia Air Berlín
Málaga Dortmund Easyjet
Málaga Dusseldorf Air Berlín
Málaga Frankfurt Air Berlín
Málaga Frankfurt/Hahn Ryanair
Málaga Hamburgo Air Berlín
Málaga Muenster Air Berlín
Málaga Munich Air Berlín
Málaga Nuremberg Air Berlín
Málaga Paderborn/Lippstadt Air Berlín
Málaga Stuttgart Germanwings
Málaga Bruselas/Charleroi Ryanair
Málaga Barcelona Vueling/Clickair
Málaga Bilbao Vueling
Málaga León Lagunair
Málaga Madrid-Barajas Vueling
Málaga Palma de Mallorca Air Berlín
Málaga Salamanca Lagunair
Málaga Santiago de Compostela Vueling

Tabla 4.5: Destinos Low-Cost Málaga (I).
Fuente: Elaboración propia con base en web de Aena. 2007
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Origen Destino Compañía

Málaga Valladolid Lagunair
Málaga París/Charles de Gaulle Vueling
Málaga Ámsterdam/Schiphol Vueling
Málaga Eindhoven Transavia
Málaga Rotterdam Transavia
Málaga Cork Aer Lingus
Málaga Dublín Aer Lingus/Ryanair
Málaga Shannon Ryanair
Málaga Milán/Malpensa Easyjet
Málaga Belfast Easyjet
Málaga Bristol Easyjet
Málaga Glasgow Easyjet
Málaga Liverpool Easyjet
Málaga Londres/Gatwick Easyjet
Málaga Londres/Luton Easyjet
Málaga Londres/Stansted Easyjet
Málaga Newcastle Easyjet
Málaga Nottingham Easyjet
Málaga Basel/Mulhouse Easyjet
Málaga Ginebra Easyjet

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

4.1.7. Aeropuerto de Sevilla

Los destinos �low cost� del aeropuerto de Sevilla se exponen en la siguiente tabla:

Origen Destino Compañía

Sevilla A Coruña Clickair
Sevilla Barcelona Vueling / Clickair
Sevilla Palma de Mallorca Air Berlín
Sevilla Valencia Vueling
Sevilla París/Charles de Gaulle Vueling
Sevilla París/Orly Clickair
Sevilla Ámsterdam/Schiphol Clickair
Sevilla Dublin Air Lingus
Sevilla Florencia/Gal Galilei Ryanair
Sevilla Milán/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: Elaboración propia con base en web de Aena. 2007.



CAPÍTULO 4. OPERACIONES LOW COST EN ANDALUCÍA 85

4.2. Análisis de prestaciones, características e infraestruc-
tura de los aeropuertos andaluces.

Haciendo uso de la información suministrada por AENA (Aeropuertos Españoles
y Navegación Aérea) en su página 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 Almería

Las siguientes �guras muestran una planta de todo el recinto aeroportuario alme-
riense y de su edi�cio terminal.

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

Figura 4.2: Terminal del Aeropuerto de Almería.
Fuente: Web de Aena. 2007
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Las características más destacadas de este aeropuerto son:

Existencia de una importante demanda de origen turístico.

Aparición de una oportunidad de negocio en aeropuerto regional.

Las aeronaves que operan en el aeropuerto presentan menor capacidad en trá�co
nacional que en trá�co chárter.

Existe un mayor factor de ocupación en los vuelos de tipo chárter.

La ocupación media para el trá�co nacional doméstico es la menor de todos los
aeropuertos andaluces.

Aparece una tendencia al aumento del trá�co regular internacional.

4.2.2. Aeropuerto de Córdoba

El aeropuerto de Córdoba y su edi�cio terminal aparecen en planta en las siguientes
�guras:

Figura 4.3: Aeropuerto de Córdoba.
Fuente: Web de Aena. 2007



CAPÍTULO 4. OPERACIONES LOW COST EN ANDALUCÍA 87

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

Las características más destacadas del Aeropuerto de Córdoba son:

Existencia de un escaso número de operaciones chárter con baja ocupación media.

Ausencia de trá�co regular en el aeropuerto.

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

Escasa actividad y concentración exclusiva en tipos particulares de trá�co.

4.2.3. Aeropuerto FGC Granada-Jaén

Las imágenes del recinto aeroportuario y del edi�cio terminal del Aeropuerto Fed-
erico García Lorca aparecen en las �guras 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 más destacados del aeropuerto de Granada-Jaén deben ser citados
los siguientes:

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

Es un aeropuerto basado en trá�co principalmente doméstico.

Existe un fortalecimiento de los vuelos regulares en el aeropuerto.

Este aeropuerto presenta características de feeder hacia los hubs principales.

El porcentaje de vuelos regulares sobre el total de trá�co comercial del aeropuerto
ha permanecido estable en los últimos años.

Las compañías aéreas han empezado a utilizar en este aeropuerto aviones de mayor
tamaño.

El trá�co internacional únicamente tiene presencia en este aeropuerto en los vuelos
chárter.

La actividad de carga aérea de compañías 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 edi�cio 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 características 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 náuticos) en la costa occidental
de Andalucía posibilitó el desarrollo de este aeropuerto.

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

El trá�co del aeropuerto se centra en el segmento regular nacional.

Presenta características de feeder o alimentador de otros hubs españoles.

En los últimos años ha tenido lugar un incremento del trá�co internacional en el
aeropuerto.

4.2.5. Aeropuerto de Málaga

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

Figura 4.9: Aeropuerto de Málaga.
Fuente: Web de Aena. 2007

Figura 4.10: Terminal del Aeropuerto de Málaga.
Fuente: Web de Aena. 2007
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Figura 4.11: Terminal de carga del Aeropuerto de Málaga
Fuente: Información del Aeropuerto de Málaga. 2007

Entre sus características fundamentales han de ser citadas las siguientes:

Es el primer aeropuerto de Andalucía y uno de los más importantes de España.

Existe una gran presencia de trá�co internacional.

Concentra más del 85% del trá�co de pasajeros y más del 80% del trá�co de
aeronaves (por número de operaciones).

El trá�co doméstico se sitúa en un segundo plano respecto al internacional.

Existencia de un importante crecimiento del trá�co regular nacional en los últimos
años.

La infraestructura de este aeropuerto es de largo la más avanzada de toda An-
dalucía tanto en aspectos de apoyo a la aeronave como en sistemas de navegación.

La actividad de carga aérea de compañías de bajo coste en el aeropuerto de Málaga
viene caracterizada por el gran número de controles que en él se realizan, lo que
restringe en gran medida la operación.

4.2.6. Aeropuerto de Sevilla

La capital andaluza presenta el siguiente recinto aeroportuario, edi�cio terminal y
terminal de carga:
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Figura 4.12: Aeropuerto de Sevilla.
Fuente: Web de Aena. 2007

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: Información del Aeropuerto de Sevilla. 2007

Las consideraciones más reseñables del Aeropuerto de Sevilla son:

La Exposición Universal de 1992 posibilitó el desarrollo del aeropuerto.

La pérdida de trá�co 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 trá�co regular doméstico.

En los últimos años, se produce un aumento del trá�co internacional, tanto regular
como chárter.

Los acuerdos entre organizaciones empresariales asociadas al sector turístico, la
dirección del aeropuerto y la administración local-regional tienden a plantear un
incremento del trá�co internacional.

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

4.3. Frecuencia disponible para carga aérea con aerolíneas
�low cost� en enlaces con origen/destino en aeropuer-
tos en Andalucía.

La frecuencia de los distintos vuelos que se realizan entre los aeropuertos andaluces
y sus destinos se recoge a continuación. Nótese que en las tablas que se incluyen se
indican únicamente el número de vuelos con origen Andalucía. El número de vuelos
recibidos por cada aeropuerto andaluz procedente del destino en cuestión coincide con
el número de vuelos con origen Andalucía para cada día.
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Para entender cada tabla es necesario indicar que cada día de la semana ha sido
expuesto en su versión reducida; es decir: lunes (L), martes (M), miércoles (X), jueves
(J), viernes (V), sábado (S) y domingo (D).

4.3.1. Frecuencias Low Cost Almería

Frecuencia Destino Compañía

2 vuelos cada X Palma de Mallorca Air Berlín
1 S, 1 M Dublín Ryanair

1 vuelo diario Londres/Gatwick Easyjet
1 vuelo diario cada compañía Londres/Stansted Ryanair/Easyjet

Tabla 4.8: Frecuencias Low Cost Almería.
Fuente: Elaboración propia con base en referencias web. 2007

4.3.2. Frecuencias Low Cost FGC Granada-Jaén

Frecuencia Destino Compañía

1D,1L,1X,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: Elaboración propia con base en referencias web. 2007

4.3.3. Frecuencias Low Cost Jerez

Frecuencia Destino Compañía

1L,1X,2V Berlín/Tegel Air Berlín
1 vuelo diario Frankfurt/Hahn Ryanair
2L, 1X, 1V Hamburgo Air Berlín
1L,1X, 2V Muenster Air Berlín
1L,1X, 2V Paderborn/Lippstadt Air Berlín

1 vuelo diario Barcelona Vueling
Variable León Lagunair

1 vuelo diario salvo L, X Madrid/Barajas Vueling
1L, 1X, 1V Palma de Mallorca Air Berlín
Variable Salamanca Lagunair
Variable Valladolid Lagunair

1 vuelo a la semana por determinar Faro Air Berlín
2S, 1D, 1L, 2M, 1X, 2J, 1V Londres/Stansted Ryanair

Tabla 4.10: Frecuencias Low Cost Jerez.
Fuente: Elaboración propia con base en referencias web. 2007
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4.3.4. Frecuencias Low Cost Málaga

Frecuencia Destino Compañía

1 vuelo diario Berlín/Schonefeld Easyjet
2 vuelos diario y 4 vuelos el viernes Tegel Air Berlín

1M, 1J Bremen Ryanair
De L a J 2 vuelos, 4V, 3S y 3D Colonia Air Berlín

1 vuelo diario Dortmund Easyjet
1 vuelo diario Dusseldorf Air Berlín
1 vuelo diario Frankfurt Air Berlín

2 vuelos diarios y 3 el �n de semana Frankfurt/Hahn Ryanair
2 vuelos diarios y 3 el �n de semana Hamburgo Air Berlín
2 vuelos diarios y 3 el �n de semana Muenster Air Berlín
2 vuelos diarios y 3 el �n de semana Munich Air Berlín
2 vuelos diarios y 3 el �n de semana Nuremberg Air Berlín
2 vuelos diarios y 3 el �n de semana Paderborn/Lippstadt Air Berlín

1V, 1D Stuttgart Germanwings
1M, 1J, 1S Bruselas/Charleroi Ryanair

5 vuelos diarios todos los días de la semana Barcelona Vueling/Clickair
1 vuelo diario Bilbao Vueling

1V, 1D León Lagunair
1 vuelo diario Madrid-Barajas Vueling
2 vuelos diarios Palma de Mallorca Air Berlín

1D, 1J Salamanca Lagunair
1S, 1M, 1J Santiago de Compostela Vueling

Tabla 4.11: Frecuencias Low-Cost Málaga (I).
Fuente: Elaboración propia con base en referencias web. 2007
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Frecuencia Destino Compañía

1M, 1S Valladolid Lagunair
1S, 1M, 1J París/Charles de Gaulle Vueling
1S, 1M, 1J Ámsterdam/Schiphol Vueling

1M, 1X, 1J, 1V, 1S Eindhoven Transavia
1 vuelo diario Rotterdam Transavia
1 vuelo diario Cork Aer Lingus

2L, 2M, 2X, 2J, 2V, 3S, 2D Dublín Aer Lingus/Ryanair
1S, 1L, 1X Shannon Ryanair

1 vuelo diario Milán/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 Málaga (II).
Fuente: Elaboración propia con base en referencias web. 2007

4.3.5. Frecuencias Low Cost Sevilla

Frecuencia Destino Compañía

1 vuelo diario A Coruña Clickair
1 vuelo diario Vueling/5 diarios Clickair Barcelona Vueling / Clickair

1 vuelos diarios Palma de Mallorca Air Berlín
1 vuelo diario Valencia Vueling
1 vuelo diario París/Charles de Gaulle Vueling
2 vuelos diarios París/Orly Clickair
1 vuelo diario Ámsterdam/Schiphol Clickair
1S, 1M, 1J Dublín Air Lingus

1 vuelo diario Florencia/Gal Galilei Ryanair
1 vuelo diario Milán/Orio al Serio Ryanair
1 vuelo diario Roma/Fiumicino Vueling

2 vuelos por semana (día 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: Elaboración propia con base en referencias web. 2007
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4.4. Cobertura regional terrestre para carga aérea de los
aeropuertos en Andalucía y los enlaces aéreos de aerolíneas
low cost

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

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

Fuente: Consejería de Obras Públicas y Transportes. Junta de Andalucía. 2007

Sevilla, Córdoba, Cádiz y Málaga son las provincias mejor comunicadas mientras que
existe un dé�cit de comunicaciones en Jaén, Almería y Huelva. Granada se encuentra a
nivel medio.

4.4.1. Red de carreteras

En cuanto al posicionamiento de Andalucía respecto a España, la red de carreteras
españolas puede ser una buena ilustración.



CAPÍTULO 4. OPERACIONES LOW COST EN ANDALUCÍA 98

Figura 4.16: Red de carreteras españolas.
Fuente: Ministerio de Fomento. 2006

Nótese 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: Consejería de Obras Públicas y Transportes. Junta de Andalucía. 2006

Si se lleva a cabo un análisis más particular de las redes de carreteras en cada
provincia, se puede comprobar que el conjunto de la red es perfectamente válido para
llevar a cabo operaciones logísticas de transporte consolidadas.

Se muestran a continuación las redes de carretera de cada una de las provincias
andaluzas.
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Figura 4.18: Red de carreteras de Almería.
Fuente: www.mapasvectoriales.com. 2007

Figura 4.19: Red de carreteras de Cádiz.
Fuente: www.mapasvectoriales.com. 2007
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Figura 4.20: Red de carreteras de Córdoba.
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

Figura 4.24: Red de carreteras de Málaga.
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 continuación
una tabla resumen de las distancias entre cada aeropuerto y cada una de las capitales
de provincia andaluzas.

Aeropuerto/Capital

andaluza

Almería Cádiz Córdoba Granada Huelva Jaén Málaga Sevilla Madrid

Almería 484 332 166 516 228 219 422 563

Córdoba 332 263 166 232 104 187 138 400

Granada-Jaén 166 335 166 350 99 129 256 434

Jerez (Cádiz) 484 263 335 219 367 265 125 663

Málaga 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: Elaboración propia con base en referencias web. 2007

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

Figura 4.27: Cobertura regional por carretera. Aeropuerto de Córdoba
Fuente: Elaboración propia con base en referencias web. 2007
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Figura 4.28: Cobertura regional por carretera. Aeropuerto de Granada-Jaén.
Fuente: Elaboración propia con base en referencias web. 2007

Figura 4.29: Cobertura regional por carretera. Aeropuerto de Jerez.
Fuente: Elaboración propia con base en referencias web. 2007
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Figura 4.30: Cobertura regional por carretera. Aeropuerto de Málaga.
Fuente: Elaboración propia con base en referencias web. 2007

Figura 4.31: Cobertura regional por carretera. Aeropuerto de Sevilla.
Fuente: Elaboración 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 española.
Fuente: Ministerio de Fomento. Publicación en 2007

Las capitales de provincia se encuentran interconectadas entre sí ofreciendo alterna-
tivas de distribución entre todos los puntos.

Figura 4.33: Red ferroviaria andaluza.
Fuente: Consejería de Obras Públicas y Transportes. Junta de Andalucía. 2007

Sevilla y Córdoba son las ciudades con un mejor posicionamiento en la red. Asimis-
mo, el proyecto del AVE a Málaga en breve, será ua realidad, proporcionando a toda la
Costa del Sol posibilidades de conexión óptimas.

En contraposición aparece Almería donde los factores de localización y orografía
di�cultan las conexiones.



Capítulo 5

Prácticas Logísticas y
Oportunidades para Carga Aérea
en Andalucía

Resumen

En este capítulo se abordan las PLOCAA (Prácticas Logísticas y
Oportunidades para Carga Aérea en Andalucía). En primer lugar se hace
un estudio de la comunidad logística y la cadena de transporte. Poste-
riormente, se continúa analizando los agentes económicos involucrados,
los operadores, los agentes generales de ventas y los servicios de asis-
tencia en tierra, también llamados handling. El capítulo concluye con
la contextualización del proceso logístico de carga aérea y el análisis
global y minucioso de la cadena de transporte. Las conclusiones más
ilustrativas de todo lo anterior se exponen en la última sección del
capítulo donde se analizan la primera y la segunda línea aeroportuaria
y el Centro de Carga Aérea.

5.1. La comunidad logística

La �comunidad logística� está formada por el conjunto de empresas de transporte,
operadores logísticos, agentes económicos, operadores de handling, servicios,... que en
mayor o menor medida intervienen en alguna de las fases del proceso de transporte
aéreo de carga.

108
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Figura 5.1: Cadena logística.
Fuente: Elaboración propia con base en referencia [45]. 2007

5.1.1. La cadena de transporte

Está formada por el conjunto de procesos físicos 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 envío de la expe-
dición a un destinatario o consignatario, con motivo de la realización de una transacción
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 plani�car el envío, procediendo a contactar con el expedidor, preparar la
documentación necesaria, recoger la mercancía en la puerta del cliente y entregarla
a la compañía 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 más intermediarios. El integrador, según el servicio contrata-
do, suele encargarse de todo el proceso, bien con medios propios o subcontratados.

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

En el caso de envíos postales, la cadena es diferente debido a la relación directa entre
la organización postal y la compañía aérea.
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5.2. Agentes económicos

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. El agente de carga IATA

Sus características principales son:

Es una empresa reconocida y autorizada por IATA para actuar como agente de
las compañías aéreas miembros de esta organización.

El 85% del trá�co mundial de carga aérea se canaliza mediante las �agencias de
carga IATA�.

Las agencias perciben por su intervención un procentaje de �ete, que no repercute
directamente en el cliente y que es abonado por la compañía aérea. A su vez,
pueden girar cargos a los clientes por la prestación de servicios adicionales.

Las compañías 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 liquidación de cuentas de carga (CASS). Desarrollado por
IATA para simpli�car, facilitar y controlar la información sobre las ventas y liq-
uidaciones de los agentes de carga a las compañías aéreas.

5.2.2. Agentes de aduana

Las consideraciones más notables a destacar son:

Los agentes de aduana son personas físicas o jurídicas que, por cuenta de terceros,
llevan a cabo ante la aduana los correspondientes trámites de despacho aduanero
de la mercancía.

Ofrecen una labor de intermediación entre importadores o exportadores y la ad-
ministración aduanera en la tramitación del despacho de las mercancías.

Entre sus funciones principales destacan:

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

2. Atender requerimientos de aduana y de los servicios de inspección en frontera, en
caso de que requieran la inspección física de la mercancía.

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

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

Las características más destacables de un transitario son:

Está especializado en la organización y gestión, por encargo del propietario de
la carga (cargador), de la cadena de transporte internacional de mercancías (o de
parte de ella) en cualquiera de sus modos (aéreo, carretera, ferrocarril y marítimo).

Debe organizar la cadena de transporte de un determinado envío 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 España por la Ley 16/1987 sobre
Ordenación de los Transportes Terrestres (Lott). Artículo 126.1: �Los transitarios
podrán llevar a cabo su función de organizadores de los transportes internacionales
y en todo caso de aquellos que se efectúen en régimen de tránsito aduanero,
realizando en relación con los mismos las siguientes actividades:

1. Contratación 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 posición de transportis-
tas.

2. Recepción y puesta a disposición del transportista designado por el cargador de
las mercancías a ellos remitidas como consignatarios�.

El transitario ofrece una extensa gama de prestaciones logísticas.

El sector de las empresas transitarias está muy fragmentado.

5.2.4. Consolidadores de carga

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

La �consolidación de carga� consiste en la agrupación de varios envíos que han
sido originados por más de un expedidor.

El agente consolidador debe entregar la expedición consolidada al transportista
como una única expedición, mediante un contrato único de transporte llamado
�Master�; a su vez, deberá emitir un documento de contrato de transporte, de-
nominado interior o house, para cada uno de los expedidores.

En el �Master�, el agente consolidador debe �gurar como remitente de la mercancía
y el agente desconsolidador como destinatario �nal de la misma.

El destino �nal de cada una de las expediciones que forman el consolidado no
tiene por qué ser el mismo.

El envío consolidado se puede entregar a la compañía transportista en unidades
de carga ULD.
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Existe una distinción entre consolidado y ULD. Cuando un agente aplica la tarifa
de carga de ULD tiene la obligación de presentar a la compañía transportista
la mercancía en el elemento de carga correspondiente, sea consolidado o no, y
preparada para ser embarcada en el tipo de avión que opere en el vuelo previsto.
Sin embargo, si no se aplica la tarifa de ULD se puede entregar a granel.

5.3. Operadores

Se estudian en esta sección las compañías aéreas y la �gura de los integradores en
relación a la carga aérea.

5.3.1. Compañías aéreas

Dedicadas al transporte aéreo de pasajeros, mercancías o correo, pueden clasi�carse
en función del mercado al que atienden en:

1. Regionales o de tercer nivel. Distancias cortas y aviones pequeños habitualmente.

2. Nacionales. Ámbito de operación en el interior del territorio de un país.

3. Internacionales. Vuelos de unión entre países.

5.3.2. Compañías y carga aérea

Dependiendo del tipo de trá�co que atienden, las compañías se pueden clasi�car en:

Regulares

1. Mixtas: servicios regulares programados para el transporte de pasajeros, carga y
correo.

2. Cargueras: compañías de transporte exclusivo de carga y con programación de
vuelos regulares.

3. Integradores: compañías con servicios regulares para el transporte de carga y de
forma especial de carácter urgente con un servicio puerta a puerta que cubre la
logística de toda la cadena.

Chárter

1. Mixtas: su línea de negocio principal es el vuelo chárter de pasajeros. En corredores
con vuelos chárter programados suelen aprovechar la capacidad de las bodegas
para el transporte de carga.

2. Cargueras: compañías dedicadas al negocio casi en exclusividad al chárter de carga
y de forma muy especial en régimen de wet-lease (procedimiento para la autor-
ización de aeronaves arrendadas con tripulación).

3. Integradores: no es frecuente. En caso de realizar alguna operación, suele ser en
régimen de wet-lease.
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5.3.3. Integradores

Han de citarse los siguientes aspectos:

El concepto de �integradores� proviene de la idea de una �gestión integral de la
cadena de transporte�.

Constituyen un servicio puerta a puerta garantizando el control de los envíos y
llevando a cabo estos en un plazo de�nido.

Su negocio consiste en la recogida en el domicilio de exportador, el acarreo, el
transporte aéreo y la distribución, así como todos los trámites administrativos
necesarios, como el de despacho aduanero.

5.4. Agentes generales de ventas (GSA)

El GSA (General Sales Agent) es una persona física o jurídica en que se delega la
representación de una compañía aérea para un ámbito geográ�co determinado.

Entre los servicios prestados por un GSA destacan:

1. Reservas y actividades de promoción del trá�co de carga de la línea aérea.

2. Distribución de los horarios, tarifas y material promocional de la compañía.

3. Supervisión de la actividad de los agentes de carga en el territorio �jado.

4. Supervisión del handling, coordinando con el �agente handling� la preparación del
vuelo de acuerdo con las reservas, resolución de incidencias, etc.

El nacimiento de los GSA tiene su origen en la necesidad de representación de las
compañías o�-line (compañías aéreas que no vuelen a un destino determinado pero que
tienen interés comercial en él).

5.5. Servicios de asistencia en tierra (handling)

Los servicios requeridos para el despacho y recepción de un vuelo requieren de una
serie de servicios que podrán ser obtenidos de medios propios (autohandling) o bien
recurriendo a un �agente handling�.

5.5.1. Asistencia a la carga y al correo.

Se describen a continuación las distinciones más signi�cativas entre lo que se de-
nomina handling de rampa y el handling de mercancía y correo.

5.5.1.1. Handling de rampa.

Sus características principales son:

Proporcionar y manejar equipo para el transporte de carga.

Cargar y descargar la mercancía y el correo.

Manejar los sistemas de carga dentro del avión.
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Redistribuir la carga según las instrucciones.

Proteger la carga durante el transporte en el aeropuerto.

Proporcionar espacio para el almacenamiento de paletas y contenedores.

5.5.1.2. Handling de mercancía y correo.

Sus funciones más reseñables son:

Proporcionar instalaciones.

Recibir los documentos y la carga y comprobarlos según condiciones acordadas.

Clasi�car la mercancía y almacenarla.

Poner la mercancía a disposición de la Aduana, y Servicios de Inspección en Fron-
tera.

Preparar la mercancía para su embarque en el avión.

Preparar la documentación de salida.

Preparar la mercancía de transferencia.

Comprobar la mercancía de llegada y los documentos.

Preparar la mercancía y la documentación para su entrega al importador.

El servicio de handling a una compañía aérea se lleva a cabo mediante un contrato en
el que quedan establecidos detalles de servicios prestados, tarifas de servicios ordinarios
y extraordinarios, así como los parámetros del servicio y duración del contrato.

La IATA establece el contrato estandard de handling. Éste está formado por tres
documentos:

1. Contrato principal.

2. Anexo A: Descripción de servicios distribuidos.

3. Anexo B: Lugares, servicios, instalaciones contratadas y tarifas.

Como conclusión, se puede señalar que el handling constituye la prestación de servicios
aeroportuarios para el despacho de los pasajeros, aviones, mercancías y correo de las
compañías aéreas, mediante algún sistema de subcontratación. Un agente handling actúa
en representación de la compañía a la que prestan sus servicios pero, ante el cliente, la
propia compañía es la responsable de tales servicios.

5.6. Proceso logístico de carga aérea

Según el Centro Español de Logística (CEL), la logística es el conjunto de medidas
para el suministro del producto óptimo, en la cantidad deseada, en el momento oportuno,
en el sitio requerido y todo con el mínimo costo.

Los factores más signi�cativos de desarrollo de la logística se exponen a continuación:
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5.6.1. Factores económicos

Los factores económicos más reseñables son los costos de materias primas, los costos
de capital y el control y disminución de stocks.

5.6.2. Factores estructurales

Destacan la concentración horizontal de empresas, la especialización, las alianzas y
los fenómenos de globalización y regionalización.

5.6.3. Factores de mercado

Entre los factores de mercado se han de citar las exigencias de �exibilización, el
entorno cambiante y la calidad global.

Dentro de la cadena logística, cobra especial relevancia la �cadena de transporte�.
El análisis de la misma es llevado a cabo en la siguiente sección.

5.7. Cadena de transporte

La cadena de transporte en el marco que nos ocupa puede ser dividida en ocho
etapas. La primera etapa corresponde a la operación comercial, el análisis y plani�cación.
Posteriormente, tienen lugar la preparación del envío, la entrega y despacho del mismo,
la preparación del vuelo y el transporte junto a la correspondiente carga y descarga.
Las tres últimas etapas serían el control de llegadas, la entrega de documentación y del
despacho y entrega de envío.

5.7.1. Etapa 0: Operación comercial, análisis y plani�cación

Sus características son:

Acuerdos entre vendedor y comprador.

Tratos preliminares enfocados a �jar las obligaciones y derechos de cada parte.

Fase de aceptación que conduzca a la realización del contrato.

Previsión de costos y servicios requeridos.

Recopilación de toda la información sobre el envío.

Posibilidad de rutas a utilizar y costos.

Disponibilidad de espacios, restricciones de las compañías,...

Evaluación de alternativas.

Formalización de la alternativa elegida.

La primera compañía transportista se encargará de realizar las gestiones de reser-
va de espacio en el resto de los tramos del trayecto, cuando intervengan otras
compañías aéreas para situar el producto en su destino �nal.
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Acción Intervinientes

Análisis/ Plani�cación / Operación comercial Importador, exportador, agente, transitario, compañías aéreas

Tabla 5.1: Acción e intervinientes (0).
Fuente: Elaboración propia con base en referencia [45]. 2007

5.7.2. Etapa 1: Preparación del envío

La preparación del envío ha de tener en cuenta los siguientes puntos:

Constituye la preparación física del envío.

Ha de cumplir la reglamentación de IATA, OACI y compañías transportistas.

Se debe realizar un embalaje con base en las normas previstas.

Preparar de los documentos necesarios para el transporte.

Emitir el conocimiento aéreo por el agente de carga.

Trasladar el envío del almacén del exportador al almacén del agente de carga
o al terminal de carga. Si el envío ha de formar parte de un consolidado, será
trasladado al almacén de un agente consolidador para formarlo.

Depositar la mercancía en almacén autorizado por la aduana antes de proceder a
la solicitud de despacho.

Presentar a la aduana del Documento Único Administrativo (DUA) para la solic-
itud de despacho (medios telemáticos o en papel).

Contestar de la aduana al despachante:

1. Circuito verde: concesión de �levante� para la exportación.

2. Circuito naranja: necesidad de presentación de documentación en la aduana.

3. Circuito rojo: requerimiento de inspección física de la mercancía.

Ciertas mercancías requieren los certi�cados de los servicios de inspección en fron-
tera (para-aduaneros) previos a la concesión del levante por parte de la aduana.

Acarrear la mercancía desde el almacén del exportador.

Posicionar la mercancía en el vehículo adecuado, para su envío y entrega en el
terminal de carga o en el almacén del agente de carga o transitario.

Entregar en el terminal de carga (en el del primer transportista o en el del agente
handling de la misma).

Acción Intervinientes

Preparación del envío Exportador, agente, transitario

Tabla 5.2: Acción e intervinientes (I).
Fuente: Elaboración propia con base en referencia [45]. 2007
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5.7.3. Etapa 2: Entrega y despacho del envío

Sus características son:

El vehículo de transporte terrestre del exportador, agente de carga o transitario
hace entrega de la mercancía en el terminal de carga.

Consideración de los horarios de atención al público del terminal de carga y los
tiempos de espera para la entrega, al objeto del cumplimiento de los tiempos
mínimos y máximos de aceptación que el operador handling tenga establecidos.

Comprobación y aceptación documental previa a la aceptación de la mercancía.

Presentación por parte del transportista del exportador, agente de carga o tran-
sitario de la documentación a la compañía aérea o a su agente handling, para su
veri�cación e introducción en su sistema de información de los datos de la expe-
dición y comprobación de la reserva correspondiente, en caso de ser obligatoria.

Información de reserva de la expedición, datos del conocimiento aéreo y elementos
físicos deben ser correctos para evitar incidencias en el proceso de aceptación.

Recepción de la mercancía: entrega por parte del expedidor o su agente y aceptación
de la compañía transportista. La responsabilidad del agente de carga o transitario
queda transferida a la compañía transportista, convirtiéndose ésta en depositario
y, asumiendo por tanto, la responsabilidad de transportista.

Una vez descargada la mercancía, la compañía aérea o agente handling deberá
comprobar los datos físico y veri�car que concuerdan con los documentales.

En caso de mercancías especiales se ha de cumplimentar la lista de chequeo cor-
respondiente.

Tras el proceso de aceptación de conformidad, la compañía transportista o el
agente handling harán entrega documental al exportador o a su agente, como
prueba de recepción.

Entrada en el sistema del almacén estableciendo la clasi�cación de la mercancía
con base en criterios de�nidos.

La mercancía de exportación que no se haya despachado de aduana, quedará
retenida hasta el momento de la concesión del levante de la mercancía por la
aduana.

Una inspección física por parte de otros servicios distintos a la aduana requerirá
la autorización de la misma, mediante la concesión del documento C-5 en el que se
realizan las anotaciones correspondientes en el supuesto de retirada de muestras
para análisis o pruebas.

Acción Intervinientes

Entrega del envío,

despacho

Exportador, agente, compañía aérea, agente handling de carga,

aduana, servicios de inspección en frontera

Tabla 5.3: Acción e intervinientes (II).
Fuente: Elaboración propia con base en referencia [45]. 2007
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5.7.4. Etapa 3: Preparación del vuelo

Se han de tener en cuenta los siguientes puntos:

Constituye una fase de gran importancia. Se han de cumplir los compromisos con
los clientes, evitar pérdidas irrecuperables de espacio en los vuelos y retornos desde
el avión por imposibilidad de embarque.

Se han de cumplir cuestiones concernientes a peso y volumen. El volumen disponible
en el vuelo es función de la capacidad del avión que opere la línea menos el espacio
ocupado por el equipaje de los pasajeros (caso de vuelos mixtos). El margen en
peso disponible para la carga viene condicionado por el número de pasajeros y
equipaje tanto en bodega como de mano, así como por los márgenes operativos
de la aeronave.

El proceso de revisión de espacio disponible se lleva a cabo hasta el momento de
la salida del vuelo.

A medida que se acerca la hora de vuelo, las previsiones de espacio disponible
cuentan con mayor exactitud.

Se llevan a cabo estudios de márgenes comerciales disponibles, posiciones y tipos
de ULD que pueden ser embarcados, mercancías reservadas y preparadas para el
embarque, mercancías pendientes de aceptar, mercancías en transbordo,...

Se han de realizar análisis y reajustes continuos en la plani�cación del vuelo.

La o�cina de plani�cación de vuelo deberá dar las instrucciones correspondientes
al almacén para la preparación física de la mercancía con base en la información
disponible y todas las circunstancias previstas.

Si el gestor del terminal de carga es un agente handling, las instrucciones suelen
ser preparadas por el representante de la compañía aérea.

con base en las instrucciones recibidas de la o�cina de plani�cación de vuelo, se
procede a la estiba en las unidades carga ULD.

Si se da alguna situación que impida el cumplimiento de las instrucciones, se
comunica a plani�cación para su análisis, revisión y corrección.

Se debe considerar la preparación de las unidades de carga: fragilidad de la mer-
cancía, incompatibilidades, destino, volumen o dimensiones.

Estudiar el pesado y etiquetaje.

La documentación asociada a las mercancías de un determinado vuelo está for-
mada por tres grupos de documentos:

1. Documentos especí�cos de cada expedición (contrato de transporte, certi�cados,
declaraciones del expedidor y documentación interna de cada envío adjunta al
conocimiento aéreo).

2. Mani�esto de carga: nombre de la compañía aérea que transporta las mercancías,
número de vuelo, fecha del vuelo, nombre del aeropuerto de carga (origen), nombre
del aeropuerto de descarga (destino),...
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3. Información para el comandante de la aeronave: información asociada a embarque
en la aeronave de mercancías especiales con el �n de adoptar las medidas que sean
oportunas en cuanto a seguridad y climatización de bodegas.

Si se trans�eren mercancías de una compañía a otra para hacerlas continuar a su
destino, éstas se deben recoger en el documento �mani�esto de transferencia�.

Concluida la preparación física y documental de la mercancía, y puesta a disposi-
ción del agente handling de rampa, se comunica a la o�cina de operaciones de la
compañía aérea de todos los datos necesarios para la plani�cación de la carga y
centrado del avión, con el �n de que ésta curse las instrucciones correspondientes
al agente handling de rampa para la estiba en las diferentes bodegas.

Se transmite la información a la compañía aérea mediante vía mensaje electrónico
o de acceso directo al sistema de información de carga de la compañía aérea.

Acción Intervinientes

Preparación del vuelo Compañía aérea, agente handling de carga

Tabla 5.4: Acción e intervinientes (III).
Fuente: Elaboración propia con base en referencia [45]. 2007

5.7.5. Etapa 4: Transporte y carga/descarga

En esta etapa las consideraciones fundamentales son:

Se de�ne el �Carreteo� como el servicio de transporte de la mercancía, correo y
documentación desde o hacia la terminal de carga o el avión. Se emplea un vehículo
tractor y equipos rodantes dotados de sistema de enganche, con el �n de formar
un tren y realizar el transporte simultáneo de varias unidades.

Si no es posible embarcar la totalidad de la mercancía se procede a la devolución de
ésta al terminal de carga control, actualización de la información en la aplicación
informática y acoplamiento en un nuevo vuelo.

Se ha de considerar la carga y descarga de la aeronave incluyendo la función de
estibar y desestibar el equipaje de los pasajeros, la mercancía y el correo, en o
de las bodegas del avión, respectivamente. En función del tipo de bien y de si la
mercancía es transportada en ULD o bien a granel, el sistema y los medios para la
carga o la descarga son totalmente diferentes. (Para mercancías a granel se suele
emplear una cinta transportadora mientras que para las unidades de carga ULD
se empleará una plataforma elevadora).

Acción Intervinientes

Transporte Compañía aérea, agente handling de rampa

Tabla 5.5: Acción e intervinientes (IV).
Fuente: Elaboración propia con base en referencia [45]. 2007



CAPÍTULO 5. PLOCAA 120

5.7.6. Etapa 5: Control de llegadas

El control de llegadas ha de tener presente estos aspectos:

Toda la documentación que en la salida de los vuelos se ha enviado al avión para la
escala de desembarque será recibida en el aeropuerto de descarga de la mercancía.

Veri�car que la documentación se ha recibido en su totalidad.

El terminal de carga recibe el mani�esto en papel preparado en la escala de origen.

Debe haber una presentación obligatoria del mani�esto de llegada a la aduana
(�declaración sumaria�) con el contenido de la mercancía de llegada.

El sistema de aplicación de mani�estos de descarga de la aduana permite su trans-
misión antes de la llegada del vuelo mediante mensajes EDI, lo que se denomina
�predeclaración�, que deberá ser con�rmada o corregida una vez sea descargada y
controlada la mercancía.

Se ha de adquirir toda la información requerida por la aplicación informática del
agente handling de carga y preparación para la entrega al importador o a su agente
autorizado.

Se ha de tener en cuenta el control y almacenaje de la mercancía.

Noti�car al importador por parte de la compañía aérea de la llegada de la mer-
cancía.

Acción Intervinientes

Control de llegadas Compañía aérea, agente handling de carga

Tabla 5.6: Acción e intervinientes (V).
Fuente: Elaboración propia con base en referencia [45]. 2007

5.7.7. Etapa 6: Entrega de documentación

Sus características son:

Ha de existir una solicitud de documentación por parte del agente de carga au-
torizado, el importador o persona autorizada, para realizar el despacho de la mer-
cancía y proceder a la retirada del envío.

Debe haber un pago por parte del importador o de su agente autorizado de to-
dos los cargos originados por el transporte o en los que se haya incurrido por la
permanencia de la mercancía en el almacén superando el período de franquicia
establecido por el agente handling.

Las compañías aéreas y los agentes handling suelen establecer el sistema de pago
diferido mediante crédito para los importadores o agentes que cumplan con unas
condiciones reglamentadas.

Debe haber una entrega de documentación por parte del agente handling al im-
portador o agente autorizado con el �n de que éste inicie los trámites de despacho
o retirada de la expedición.
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Si se trata de expediciones interiores de un consolidado la compañía aérea no
podrá hacer entrega de la documentación al importador, debiendo ser el agente
desconsolidador el que la haga.

Acción Intervinientes

Entrega de documentación Compañía aérea, agente handling de carga, importador, agente

Tabla 5.7: Acción e intervinientes (VI).
Fuente: Elaboración propia con base en referencia [45]. 2007

5.7.8. Etapa 7: Despacho y entrega envío

El despacho y entrega del envío tiene en cuenta las siguientes premisas:

Si las mercancías requieren autorización de aduana para ser retiradas del almacén,
el importador o agente procederán a la solicitud de despacho o de traslado a otro
recinto aduanero.

Si se requiere el dictamen de los servicios de inspección en frontera, se deberá
solicitar su intervención y la autorización de la aduana en el documento C-5.

Los animales vivos, los productos de origen animal de consumo humano y no
consumo humano y los vegetales, únicamente pueden ser introducidos en la UE
mediante los aeropuertos autorizados como PIF. Las inspecciones serán efectuadas
en las instalaciones de los centros autorizados de los mismos.

Obtenida la autorización de aduana, se puede solicitar a la compañía aérea la
entrega de la mercancía, en el muelle correspondiente del almacén de la terminal
de carga.

Entrega de la mercancía por parte del agente handling al importador o agente
autorizado. Se �rma el documento de conformidad y recepción de la misma si no
existen discrepancias por falta de bultos, deterioro de la mercancía o cualquier
otro motivo. En caso contrario, se cumplimenta el �parte de irregularidades�.

Carga de la mercancía en el vehículo de transporte.

Traslado al almacén del importador o agente consignatario.

La carga en el vehículo deberá ser realizada por el importador o su agente.

Acción Intervinientes

Despacho y entrega Importador, agente, aduana, servicios de inspección en frontera,

compañía aérea, agente handling de carga

Tabla 5.8: Acción e intervinientes (VII).
Fuente: Elaboración propia con base en referencia [45]. 2007

5.8. De la terminal de carga al Centro de Carga Aérea

La gestión de la cadena de suministro por parte de los grandes operadores introduce
en los aeropuertos la logística. Una primera clasi�cación de instalaciones para la carga
aérea en los aeropuertos se expone a continuación.
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5.8.1. Instalaciones de primera línea

Las instalaciones de primera línea más reseñables son:

Empresas con handling de carga

Compañías aéreas con la autorización de autohandling de carga.

Productos especiales

Mercancías express

Correos

Instalaciones PIF

5.8.2. Instalaciones de segunda línea

Destacan:

Naves para transitarios, operadores logísticos, empresas courier, transportistas de
distribución por super�cie especializados en la carga aérea,...

O�cinas para empresas del sector de la carga aérea.

O�cinas administrativas de Servicios Públicos que intervienen en toda la actividad.

O�cinas bancarias, restaurantes y cafeterías, tiendas de conveniencia,...

Aparcamientos, estaciones de servicio, talleres de reparación,...

5.8.3. Centro de Carga Aérea

Es el conjunto de infraestructuras, productos y servicios, localizado en recinto cer-
rado, diseñado para facilitar el tránsito rápido, seguro y económico de la mercancía.



Capítulo 6

Escenarios para carga aérea en
Andalucía

Resumen

El penúltimo capítulo del documento aborda los estudios de caso que
determinan las oportunidades de carga aérea para Andalucía basados en
aerolíneas �low cost�. A partir de ahí, se establece una prospectiva de
negocio para las aerolíneas citadas con base en las expectativas de incre-
mento de la cifra de negocios. El análisis de las inversiones necesarias,
los puntos críticos de los procesos productivos, los beneficios sociales
y el impacto sobre el medio ambiente completan el análisis determinando
los posibles escenarios para el desarrollo de la carga aérea en la comu-
nidad autónoma andaluza. Asimismo, la validación empresarial por parte
de usuarios, operadores logísticos, transitarios internacionales, inte-
gradores, AENA y las compañías aéreas corroborarán todas las opor-
tunidades y conclusiones planteadas.

6.1. Estudio de caso.

La generación de nueva información primaria obtenida de Estudios de Caso basados
en investigación de campo permite contextualizar los escenarios para carga aérea en
Andalucía. Es obvio que para caracterizar prácticas logísticas, la única forma de hacerlo
es con base a casos. El análisis realizado se ha centrado en los siguientes aspectos:

Caracterización y evaluación de las prácticas logísticas de los usuarios en la op-
eración de carga aérea en Andalucía. Se ha llevado a cabo el análisis de empresas
en Andalucía que utilizan carga aérea.

Cadenas logísticas en agroalimentos y oportunidades para carga aérea en An-
dalucía. Se ha llevado a cabo el análisis de empresas de Mercasevilla.

Cadenas logísticas en paquetería industrial y oportunidades para carga aérea en
Andalucía. Se ha llevado a cabo el análisis del Parque Empresarial de Aeronáutica
de Sevilla y el sector de la hotelería en Málaga y Granada.

Aerolíneas �low cost� y oportunidades para carga aérea en Andalucía.

Freight forwarders y oportunidades para carga aérea en Andalucía.
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Operadores logísticos terrestres y oportunidades para carga aérea en Andalucía.

Caracterización y evaluación de aspectos de infraestructura y equipamiento para
la operación de carga aérea aérea en los aeropuertos de Andalucía. Visitas técnicas
a los aeropuertos de Málaga, Sevilla y Granada.

6.2. Oportunidades de carga aérea para Andalucía basados
en aerolíneas low cost. Nichos de mercados sectoriales
y regionales europeos.

Se caracterizan seguidamente los clientes potenciales, la imagen del público respecto
a la idea y producto, los competidores y los escenarios de intermodalidad.

6.2.1. Clientes potenciales

Son los siguientes:

Las compañías de bajo coste que operan en los aeropuertos de Andalucía.

Las empresas cuyo objetivo de negocio sea poner productos hortofrutícolas �primeur�
en otros lugares de España o de Europa. Se debe destacar que, actualmente, el
valor de la producción hortofrutícola andaluza se encuentra en torno a los dos mil
millones de euros.

Empresas agroindustriales del nicho premium, con localización en Andalucía, que
pretendan exportar sus productos a otras partes de Europa.

Sector hotelero y de restauración. La hotelería representa el 1% de la producción
total española, siendo Andalucía una de las comunidades autónomas que cuentan
con una mayor capacidad hotelera.

El posicionamiento no debe centrarse en un único segmento o nicho de mercado. La
presencia en varios de ellos, siempre que hayan sido identi�cados, podría permitir
la rentabilidad en ciertas dotaciones que, a priori parecerían inviables.

6.2.2. Imagen del público respecto a la idea y el producto

Han de ser destacadas estas consideraciones:

Existencia de nuevos operadores logísticos basados en aerolíneas de bajo coste.

Empresas para el desarrollo de exportaciones e importaciones.

Alternativa seria y competitiva respecto a los sistemas tradicionales existentes en
transporte de carga y mercancías.

6.2.3. Competidores

La operación de carga aérea con aerolíneas de bajo coste está en fase de desarrollo
y, en consecuencia, apenas existen competidores en el mercado.

La única empresa que, hasta el momento, desarrolla una tarea similar es Leisure
Cargo, creada en 2000 con base en Dusseldorf y que opera con Air Berlín presentando
operaciones consolidadas en Baleares y Canarias. Su grado de desarrollo es notable.
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No obstante, el mercado a satisfacer es muy amplio y las oportunidades de negocio
que se abren dentro del marco ya comentado son enormes.

Por otro lado, las empresas de paquetería global pueden ser planteadas como com-
petidores.

La gestión y control de la cadena de transporte unidos al desarrollo de actividades de
valor agregado establecen una diferencia mani�esta respecto a la competencia existente.

6.2.4. Escenarios de intermodalidad.

Se analizarán el tren y el barco.

6.2.4.1. Tren

Sus características son:

Transporte combinado con trenes que circulan a 160 Km/h y transportan vagones
intermodales.

Trenes convencionales modi�cados para alcanzar los 200 Km/h. Los vagones, una
vez adaptados, pueden transportar contenedores aéreos.

Trenes cargueros de alta velocidad -300Km/h- que transporten contenedores aére-
os en períodos de bajo trá�co de pasajeros. Esto se complementaría con operación
mixta pasajeros-carga, en horarios de mayor ocupación.

6.2.4.2. Barco

Destacan los siguientes aspectos:

Los bene�cios para grandes importadores se basan en modi�car la operación a un
sistema de distribución de nulo o mínimo inventario.

Existencia de un hub de transferencia donde el cambio marítimo al aéreo se realice
de forma rápida, segura, �able y e�ciente.

6.3. Prospectiva del negocio para aerolíneas �low cost�. Ex-
pectativas de incremento de la cifra de negocios.

Haciendo uso de la información disponible en la página web de Spanair, por cada
kilogramo de carga que se envíe entre el aeropuerto de Schiphol en Ámsterdam y el
aeropuerto de Málaga, la tarifa a pagar será 45,50 euros/Kg. La distancia aproxima-
da entre las dos ciudades es de 2300 Kilómetros, por lo que la tasa a abonar es de
aproximadamente 0, 020euros/Kilmetro ∗ Kg. Suponiendo un aeronave con una carga
máxima de 50000Kg., los bene�cios para la compañía comienzan a ser considerables.
Nótese que realmente no existe una proporcionalidad como tal ya que las compañías
ofrecen descuentos si se incrementa el número de carga a colocar en las aeronaves,... En
el caso de una carga de 50000 Kg., Spanair Cargo llevaría a cabo el servicio por 52000
euros entre las dos ciudades antes consideradas.
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Figura 6.1: Spanair Cargo. Rate Quote Calculator.
Fuente: Spanair Cargo. 2007

De forma análoga, pueden ser consultadas otras empresas del sector para concluir
la validez económica del negocio. Por ejemplo, Iberia Cargo, por un transporte de un
Kg. de carga entre Sevilla y Barcelona cobraría 15,78 euros (15 euros de tarifa básica y
0,78 euros por el Kilogramo de carga).

6.4. Inversiones y �nanciamiento

Las inversiones y fuentes de �nanciamiento para llevara a cabo todo el proyecto se
dividen en:

6.4.1. Gastos de establecimiento

Son:

Permisos.

Licencias de actividades.

Altas IAE y SS de autónomos o de sociedades mercantiles.

Gastos de formalización de préstamos.

Gastos de asesoramiento, consultoría, gestoría necesarios.

Gastos de primera promoción de la empresa.

Otros gastos constitutivos o de puesta en marcha.
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6.4.2. Inversiones

Se han de llevar a cabo las siguientes inversiones en inmovilizado material, inmaterial
y �nanciero.

6.4.2.1. Inmovilizado material

En cuanto a inmovilizado material se han de citar:

Terrenos y/o locales.

Instalaciones (electricidad, gas, fontanería/pocería, red datos, etc.).

Maquinaria y herramientas especi�cas.

Mobiliario de o�cina, equipos informáticos (ordenadores, periféricos).

Flota de vehículos.

6.4.2.2. Inmovilizado inmaterial

En referencia a inmovilizado inmaterial se ha de considerar:

Posible adquisición de patente y licencias.

Fondo de comercio.

6.4.2.3. Inmovilizado �nanciero

Concerniente al inmovilizado �nanciero, se ha de tener en cuenta:

Fianza de determinadas mensualidades de alquiler.

Cauciones o depósitos de otro tipo.

6.4.3. Previsión de tesorería o fondo de maniobra

Se tendrá en consideración la inversión en circulante. Asimismo, se tendrá en cuenta
los pagos que deben realizarse, el stock necesario y los aplazamientos que es posible
conceder a los clientes.

6.4.4. Forma de �nanciación

Para los primeros años de actividad de las empresas del sector, se considera que
todas las inversiones han de estar �nanciadas en un 40% con fondos propios y en un
60% con fondos ajenos.

6.4.5. Bene�cios en primeros años.

En el primer año de actividad de las empresas no se esperan obtener bene�cios
netos debido fundamentalmente a los costes estructurales. A partir del segundo, tercer
año,... se prevé alcanzar el punto de equilibrio de forma que las empresas alcancen
una economía de escala con volúmenes de ventas su�cientes para satisfacer los costes
estructurales y proporcionar los bene�cios netos.

Dado el crecimiento que están experimentando actualmente las compañías low cost,
es fácil augurar, al menos en los primeros años, un crecimiento de bene�cios al menos
similar a los correspondientes a dichas compañías.
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6.5. Validación empresarial.

Se analiza a continuación la visión de �usuarios�, �operadores logísticos�, transitarios
internacionales, integradores, AENA y de las compañías aéreas.

6.5.1. La visión de los �usuarios�.

Las prácticas logísticas y oportunidades de carga aérea en Andalucía basado en
aerolíneas �low cost� son entendidos por los usuarios como una nueva forma de hacer
frente al futuro. La �gura del �camión� y el transporte de mercancías por carretera
siguen prevaleciendo frente a las aeronaves.

La perspectiva cambia cuando se establecen nichos de mercado en particular a los que
únicamente se puede hacer frente de manera óptima mediante la utilización del avión.
En ese sentido, las oportunidades de carga aérea si se ven como un negocio altamente
productivo, en vías de crecimiento y a priori muy rentable. La di�cultad que se observa
es el dar el primer paso. La aventura es prometedora pero alguien debe haberla probado
antes. En encontrar ese alguien está la cuestión.

6.5.2. La visión de los �operadores logísticos�.

Los operadores logísticos entienden el proyecto de forma similar a los usuarios pero
hacen un mayor hincapié en la especialización del proceso. Para ellos, la idea es buena.
Ahora lo importante es convertirla en realidad. Existe un nicho de mercado no cubierto y
éste debe ser satisfecho. El convencimiento en la idea que se pretende desarrollar es fun-
damental. Existen indicios de viabilidad comercial (existencia de un nicho de mercado),
�nanciera (viable económica y �nancieramente) y técnica (posibilidades tecnológicas y
sus costes).

Las empresas que posean una red de operación a escala mundial conseguirán ben-
e�cios notables. Se producirá un incremento de los envíos y se abordarán nuevas activi-
dades.

6.5.3. La visión de los transitarios internacionales.

Estas empresas aumentarán su competencia con los operadores logísticos en un pro-
ceso gradual de convergencia de servicios.

6.5.4. La visión de los integradores.

Son los grandes bene�ciados siempre y cunado mejoren su capacidad para manipular
el incremento de los pequeños envíos internacionales de forma e�caz y �able.

Los integradores deben controlar los costes �nales del servicios para evitar subidas
de los precios acusadas. Asimismo, deben tener en cuenta expectativas de incrementos
considerables en el volumen total de paquetes y reducción en peso de los envíos.

6.5.5. La visión de AENA.

Para Aena la creación de operadores logísticos de carga aérea basados en aerolíneas
de bajo coste constituye una idea totalmente incoherente. La pregunta es si este posi-
cionamiento se debe a lo que es la realidad o, por el contrario, se debe a un cierto
temor a verse afectado en sus competencias. Las primera y segunda línea, si se desea
establecer un operador logístico de carga aérea, son prácticamente inalcanzables. Aena
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y Clasa presentan el control. La alternativa se encontraría, por tanto, en el empleo de
la tercera línea.

El segundo problema que expone Aena a la hora de llevar a cabo una validación
empresarial del proyecto planteado se centra en los tiempos de escala. Para las aerolíneas
de bajo coste, el tiempo de escala no puede ser superior a treinta minutos, por lo que
toda la carga debería estar perfectamente preparada para cargar o descargar en cuanto
llegue la aeronave. Hoy en día, este argumento carece de sentido ya que el diseño de
un sistema que cargue la aeronave con base en una mercancía ya preparada y teniendo
como limitación el tiempo antes expuesto, es perfectamente alcanzable.

Los aeropuertos presentan interés en atraer nuevas operaciones. Para ello, se pueden
llevar a cabo políticas de descuentos en tasas aeroportuarias a nuevos operadores, pre-
sentaciones directas a responsables de compañías aéreas, grandes operadores logísticos
y empresas exportadoras de otros países, publicidad y marketing.

Aspectos que plantean oportunidad de negocio:

Reducción de los plazos de entrega de los productos.

Tamaño de los productos.

Necesidad de generar �integradores virtuales� mediante combinación de servicios
de compañías aéreas y transitarios.

6.5.6. La visión de las compañías aéreas

Las compañías aéreas ven factores positivos para el transporte aéreo de mercancías:

Concentración de los centros de producción en una escala global.

Incremento de envíos.

Reducción de tamaños.

Rápida obsolescencia de los productos.

Las di�cultades radican en la gran competencia de las empresas integradoras.

6.6. Puntos críticos en procesos productivos.

Los puntos críticos en los procesos productivos son:

Reducidos tiempos de escala de aeronaves, lo que conlleva a un minucioso control
de márgenes temporales admisibles de operación.

Excesiva rigidez en los controles fronterizos de determinados aeropuertos. Esto
podría ocasionar retrasos importantes en la entrega de la mercancía.

Al ser servicios en tercera línea, las instalaciones deberían estar ubicadas lo mas
cerca posible del aeropuerto. Podría existir cierta problemática en la disponibilidad
de espacio en dicho entorno.

Como en todo transporte aéreo, las condiciones meteorológicas son un punto críti-
co del proceso. No obstante, hoy en día esta di�cultad está ampliamente super-
ada tanto en recursos técnicos (sistemas de navegación, infraestructura, instru-
mentación...) como en formación de los profesionales correspondientes.
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6.7. Impacto sobre el medio ambiente.

Esencialmente, el impacto sobre el medio ambiente es el mismo que el existente
con las tecnologías actuales. Sin dejar de lado dicha consideración, también es cierto
que operar con compañías de bajo coste puede suponer, en muchos casos, la salida y
llegada de aeronaves con carga de pago óptima. Si tal hecho tiene lugar, el consumo de
combustible es menor, evitando emisiones excesivas a la atmósfera.

6.8. Bene�cios sociales.

La determinación de los posibles escenarios para carga aérea en Andalucía debe
concluir con los bene�cios sociales que un mercado de este tipo proporcionaría. Son
estos:

Desarrollar la economía local/regional.

Activar el potencial de carga aérea de los aeropuertos de Andalucía. Las ciudades
andaluzas se convierten en centros logísticos globales.

Innovar la oferta de servicios para SCM en Andalucía con operadores logísticos
que, trabajando en tercera línea, posibiliten integrar el modo aéreo en las cadenas
de transporte. Destacar la importancia en este punto de los modelos JIT (Just In
Time) y ECR (Estrategia E�ciente hacia el Consumidor).

Apoyar la competitividad y la expansión del hinterland de mercado de los produc-
tos de Andalucía en Europa del norte: hortofrutícolas primeur, agroindustriales
premium...

Creación de nueva fuente de riqueza.

Fomento de empleo.



Capítulo 7

Análisis FODA

Resumen

En este capítulo se lleva a cabo un análisis de fortalezas, oportu-
nidades, debilidades y amenazas con base en los seis capítulos anteri-
ores. La identificación del mercado relevante a partir de las considera-
ciones generales ya planteadas y al tipo de aeropuertos existentes en
Andalucía permite comprender los pros y contras de la idea planteada.

7.1. Consideraciones preliminares

Los siguientes aspectos establecen unos cimientos sobre los que se apoyarán las
conclusiones y análisis posteriores:

Los aeropuertos bien dotados de infraestructuras aeronáuticas y con escasa con-
gestión ven a menudo una oportunidad en el transporte de carga.

Un posicionamiento adecuado resulta inprescindible. No obstante, no necesaria-
mente ha de estar focalizado a un único submercado.

La posibilidad de reforzar la demanda estando presente en diversos segmentos
o nichos, puede permitir alcanzar umbrales que hagan rentables determinadas
dotaciones que, de otra manera, serían económicamente inviables.

Si las infraestructuras aeronáuticas son razonablemente su�cientes, las actuaciones
más urgentes y/o más importantes para potenciar la carga no tienen coste y están
relacionadas con aspectos de gestión.

Si son precisas inversiones importantes, lo normal es que afecten a temas rela-
cionados con iniciativas dependientes de otras Autoridades (accesos terrestres) o
con la iniciativa privada (almacenes, maquinaria,...).

La iniciativa pública debe limitarse a facilitar la implantación y gestión privada,
pero todo lo que tenga rentabilidad negativa y presente elevadas externalidades
ha de ser gestionado por la Administración, directa o indirectamente.
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7.2. Identi�cación de cuestiones clave asociadas al mercado
relevante

Contextualizar el mercado relevante implica no olvidar los siguientes puntos:

El modo aéreo compite con otros modos de transporte con dos principales car-
acterísticas: gran rapidez de envío y, como contrapartida, precio muy superior.
Debido a ello, el porcentaje de trá�co de carga aérea es muy reducido frente a
otros modos de transporte.

Se debe realizar un análisis relativamente detallado del mercado potencial para
determinar el segmento o nicho de interés para un determinado aeropuerto.

La carga aérea tiene siempre un componente de elevado coste de oportunidad
temporal, habitualmente relacionado con el transporte de muy larga distancia y
muy alto valor unitario, carácter perecedero o urgencia en su disponibilidad.

Desde el punto de vista espacial, la determinación del mercado captable implica
considerar que el trá�co de un aeropuerto puede tener su origen o destino en
el hinterland inmediato (zona de in�uencia) del aeropuerto o en un hinterland
distinto al del aeropuerto, actuando en este caso como un hub de una determinada
zona geográ�ca.

La demanda de carga aérea en el hinterland local viene determinada por el tamaño
del hinterland, esto es por la accesibilidad terrestre por carretera. El parámetro
esencial es la actividad económica en cuanto relacionada con el tipo de mercancías.

El hinterland es el área próxima al aeropuerto en cuestión. Por ello, un aeropuerto
con importante trá�co de carga local está relacionado con importante trá�co de
pasaje. Con ello, se obtiene una ventaja competitiva muy difícil de batir por
un aeropuerto con débil trá�co de pasaje: el trá�co regular de pasaje equivale a
capacidad en bodega de coste marginal muy reducido.

La demanda de carga área como tránsito (hub) viene determinada por la situación
del aeropuerto en el centro de gravedad de una zona de actividades económicas,
para minimizar los recorridos totales (aéreo y terrestres) y por una buena accesi-
bilidad aérea que permita gran conectividad de vuelo.

El desarrollo de mercado de la carga aérea no requiere un importante �ujo de
pasaje. Un trá�co importante de pasaje puede ser contraproducente, porque puede
signi�car congestión (y esto tiene un efecto más que proporcional puesto que, como
es obvio, el trá�co de carga no es prioritario ante el de pasaje).

El papel de los distintos servicios aéreos es muy diferente en función de los distintos
tipos de aeropuertos.

En los servicios regulares, la carga de las bodegas siempre se descarga en los
aeropuertos de pasaje, siendo por tanto una carga cautiva.

Respecto a los servicios no regulares (chárter o cargueros), dado que carecen de
prioridad en los grandes aeropuertos de pasaje, es común que se desvíen a otros
aeropuertos por pura operatividad. En este marco pueden distinguirse dos tipos
relativamente diferentes: los de los extremadamente urgentes y no programables, y
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el de los grandes volúmenes transoceánicos. En ambos casos, el control de las deci-
siones no está en manos de los operadores, sino de los intermediarios (transitarios
y brokers).

Los movimientos intercontinentales de carga sólo presentan dos alternativas: mar
o aire. El transporte marítimo ofrece el bene�cio primario de un menor coste. Por
su parte, el transporte aéreo garantiza rapidez.

7.3. Estructura de desarrollo

La con�guración global del operador logístico debe basarse en unas estructura de
desarrollo centrada en los siguientes criterios:

Las condiciones que debe cumplir un aeropuerto para prestar un buen servicio a
la carga son presentar unas buenas condiciones climatológicas, congestión aérea
escasa y slots su�cientes, pistas e instalaciones aeronáuticas para permitir su uso
por aviones de gran tamaño,...

Es necesaria la existencia de infraestructura que permita adecuada operación en
tierra, con super�cies amplias para el estacionamiento de aeronaves y, una dis-
posición de instalaciones en diversas líneas que permita una jerarquía clara de
actividades.

En primera línea deben localizarse los operadores de handling (para terceros o
auto-handling) con disposición física en tres bandas claramente diferenciadas:

1. En el lado aire una zona amplia para que la maquinaria pueda maniobrar con
facilidad con �ujos que no se corten.

2. En la zona intermedia un almacén, preferentemente automatizado.

3. En lado tierra, muelles y rampas que permitan la carga y descarga del camión de
la forma más ágil posible.

La segunda línea debe estar destinada a almacenes para transitarios, almacenistas-
distribuidores o bien empresas que no puedan realizar auto-handling.

La tercera línea debería ser ocupada por una plataforma logística fuertemente
apoyada en el transporte terrestre y caracterizada por actividades de valor añadido
que transformen la ruptura de la carga en oportunidad de manipulación adicional.

Se requiere excelente conectividad con la red de carreteras, principalmente en
aeropuertos de tipo hinterland local.

Debe existir una buena dotación de o�cinas para servicios administrativos, tran-
sitarios, agentes de aduanas, compañías aéreas, etc.

Debe haber una creciente demanda de una red de comunicaciones que facilite
información en tiempo real y comunicación entre los agentes.

Existe una cuestión crítica relativa a la gestión administrativa. Los clientes del
aeropuerto demandan operativa H24.
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Los procedimientos administrativos son imprescindibles para salvaguardar intere-
ses sociales importantes. No es posible prescindir de tales controles salvo en el caso
de existencia de un mercado local o intra-comunitario, y eso indicaría un potencial
bastante limitado. El hecho de ser imprescindibles implica que deben ser ágiles y
e�cientes pero sin suponer traba a los operadores.

Se ha de dotar de facilidades administrativas a la ubicación de clientes en el
aeropuerto (terrenos, licencias, etc).

Se debe permitir a las compañías realizar autohandling (en rampa y carga) así
como handling a terceros estimulando competencia entre operadores.

Si el volumen de mercado no fuese su�ciente para permitir el juego de la com-
petencia, puede introducirse a través de concursos de adjudicación por períodos
cortos en los que el actual prestador de servicio juegue en igualdad de condiciones
con el resto de concursantes.

7.4. El caso de los aeropuertos andaluces

El mercado al que debe dirigirse el aeropuerto de una región no metropolitana, es de
carga chárter, con una segmentación por áreas de in�uencia y unos productos basados
todos en la actuación hub, salvo para los segmentos locales más importantes:

1. Aeropuerto local para atender servicios urgentes de la industria regional, esencial-
mente en llegadas, con papel residual de las salidas.

2. Hub peninsular, subsidiario de uno o varios hubs continentales, para servicios
courier, productos perecederos y carga aérea no urgente transcontinental por vía
terrestre.

3. Hub continental para las relaciones transcontinentales, comenzando por importa-
ciones de perecederos.

A partir de estas premisas, el sistema aeroportuario andaluz está perfectamente ca-
pacitado para cubrir todas las perspectivas que se plantean. Se dispone de un hub
continental (Aeropuerto de Málaga), tres o más hubs de tipo peninsular (Aeropuerto
de Sevilla, Aeropuerto de Granada, Aeropuerto de Jerez...) y, �nalmente, un modelo
de hubs locales en cada una de las capitales y principales ciudades andaluzas (Sevilla,
Granada-Jaén, Málaga, Almería, Jerez, Córdoba, Almería).

7.5. Estudios a realizar antes de la implantación del O.L.

El análisis estructural, de gestión y jurídico unido a los requisitos generales y pri-
mordiales establecen los estudios que han de ser realizados.

Desde el punto de vista de las infraestructuras se debe acudir al Plan Director.

En cuanto a las superestructuras debe existir un PIF (Punto de Inspección Fron-
teriza) dotado de cámaras frigorí�cas y certi�cado para productos agrarios no
tratados; también debe proyectarse un Centro de Transportes próximo al aerop-
uerto que pueda signi�car la creación de una tercera línea que mejore las perspec-
tivas del aeropuerto.
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Con base en la gestión se ha de crear un ente de promoción vinculado al aeropuer-
to cuyos objetivos sean el diseño y ejecución de la promoción del aeropuerto y la
coordinación de los niveles institucionales directamente implicados (local, region-
al y nacional) con alto nivel de interlocución para los temas de mayor impacto
estratégico.

En régimen jurídico es poco adecuado cualquier forma mercantil que no vaya
acompañada de la generación de ingresos comerciales. Se establece clara separación
entre promoción y gestión del aeropuerto. La promoción debería ser realizada por
un ente de carácter público debido a las evidentes externalidades. La gestión, por
su parte, debería realizarse por una entidad mercantil que garantizase la adecuada
rentabilidad de las actuaciones para los propietarios.

Es de especial relevancia el estudio de impacto de los controles fronterizos adu-
aneros y para-aduaneros, por su gran repercusión sobre algunos de los produc-
tos/mercados propuestos, por cuanto signi�caba trá�co con terceros países. Las
demás propuestas serían inoperantes si existiese un nivel de rigidez elevado, que
implicase el innecesario alargamiento de tiempos de tránsito.

Se han de proyectar recursos hacia los objetivos más relevantes y empleo de téc-
nicas de muestreo universalmente aceptadas, junto con el empleo de sistemas de
programación y localización de personal que permiten que operativa 24 horas no
implica necesariamente presencia física 24 horas.

7.6. Contexto general del FODA

El contexto general en que se basa el análisis FODA se basa en ciertas consideraciones
que son:

En aeropuertos de escaso trá�co, la carencia de importantes servicios regulares de
pasaje signi�ca una fuerte limitación para la captación de carga, pero también una
importante oportunidad si el resto de factores permiten una operativa 24 horas
sin congestión ni otros factores que limiten la �abilidad.

El posicionamiento no ha de centrarse únicamente en un único segmento o nicho.
La presencia de varios de ellos, siempre que estén bien identi�cados, puede permitir
alcanzar umbrales que hagan rentables determinadas dotaciones.

A menudo, las actuaciones más urgentes y/o más importantes para potenciar la
carga son sin coste y están relacionadas con aspectos de gestión. Las rigideces son
más derivadas de prácticas históricas que de exigencias de la legislación vigente,
aunque esto último es lo que se suele establecer como argumento.

Dada una dotación aeronáutica razonablemente alta (que suele ser lo normal en
los casos en que se estudia la potenciación de carga), las inversiones necesarias
sólo han de darse en otras infraestructuras o superestructuras complementarias.

Se requiere estrecha coordinación entre Administraciones, pero debiéndose sopesar
cuidadosamente la incidencia de tal actuación sobre la operatividad de las actua-
ciones derivadas. La di�cultad de coordinación crece con el número de agentes
involucrados pero la ausencia de alguno clave puede determinar el bloqueo de
todas las iniciativas.
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La iniciativa pública ha de limitarse a facilitar la implantación y gestión privada.
El papel de las Administraciones debe permanecer ajeno a todo lo asociado a
gestión de ingresos comerciales.

Se debe huir de planteamientos que argumentando una cierta �exibilidad de
gestión, asuman formas jurídicas mercantiles para llevar a cabo tareas poco de�nidas
(ejemplo: promoción del aeropuerto).

Debe existir un retorno en la operación.

7.7. Fortalezas, debilidades, amenazas y oportunidades. Análi-
sis FODA

Las fortalezas, debilidades, amenazas y oportunidades que se plantean se citan
seguidamente:

7.7.1. Fortalezas

Son aquellas características propias que facilitan o favorecen el logro de objetivos
iniciales. Se destacan las siguientes:

El mercado analizado permite determinar clientes claramente de�nidos e interés
de los mismos en el desarrollo y caracterización de la operación. El sector agroal-
imentario y hortofrutícula andaluz, la hotelería, el sector del automóvil,... pueden
ser considerados ejemplos de los mismos.

Los aeropuertos andaluces ofrecen un amplio conocimiento y desarrollo de la tec-
nología necesaria para llevar a cabo y posibilitar posibles oportunidades logísticas
de carga aérea con aerolíneas �low cost�.

La congestión existente en otros aeropuertos españoles permite presentar los aerop-
uertos andaluces como alternativa seria y competitiva para desarrollar el modelo
de operador logístico aquí planteado.

La existencia de determinadas subvenciones de las administraciones competentes
constituyen un fuerte incentivo para el desarrollo del operador logístico.

La existencia de intereses de iniciativa privada andaluza constituyen una fortaleza
reseñable.

Un modelo de operador logístico puerta a puerta permite la reducción del tiempo
de entrega de los productos al consumidor como consecuencia de la eliminación
de manipulaciones adicionales y del transporte de mercancía por mayoristas y
detallistas.

La posibilidad de ofrecer ventas de productos a menor precio en los destinos de la
mercancía es viable.

La posibilidad de �jar las tarifas en función del valor de la mercancía en lugar de
establecerlas según el nivel de carga en las bodegas puede dar lugar al desarrollo
de un nuevo modelo económico para la obtención de bene�cios por parte de las
compañías.
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La obtención de mayores bene�cios por parte de los clientes implica la posibilidad
de asumir mayor coste en grandes envíos.

El desarrollo de herramientas de la tecnología de la información: EDI (Electronic
Data Interchange), códigos de barras, sistemas de seguimiento y trazabilidad de
la mercancía, tracking y tracing, sistemas de gestión del rendimiento unitario de
explotación, yield management, Internet,... pueden permitir realizar todas las fases
de los procesos establecidos de una forma óptima.

La creación de los sistemas CCS (Cargo Community System) que permiten un
intercambio de documentación según diferentes estándares, enlaces mundiales de
comunicaciones,... facilita la conexión entre distintos sistemas informáticos, ser-
vicios de información, servicios de tracking pasivo/activo, conexión con deter-
minados servicios aduaneros y paraduaneros, garantías de protección de datos,
accesibilidad limitada a cierto personal autorizado, gestión documental. Con CCS
se consigue mayor rapidez, mayor control, ahorro en tiempo, disminución de er-
rores en transacciones, conectividad, especialización, reducción de costes y mejora
del servicio a clientes.

El desarrollo de las compañías de bajo coste que operan en Andalucía es una
realidad.

El desarrollo de empresas cuyo objetivo de negocio sea la colocación de productos
hortofrutícolas "primeur" en otros lugares de España o Europa establece grandes
oportunidades de negocio. Actualmente, el valor de la producción hortofrutícola
andaluza se encuentra en torno a los dos mil millones de euros.

El desarrollo de empresas agroindustriales del nicho premium, con localización
en Andalucía, que pretendan exportar sus productos a otras partes de Europa
también constituye una base para la idea planteada.

El desarrollo del sector hotelero y de restauración no ofrece duda alguna. La
hotelería representa el 1% de la producción total española, siendo Andalucía una
de las comunidades autónomas que cuentan con una mayor capacidad hotelera.

El desarrollo de la economía local/regional se vislumbra cada día en los medios
de comunicación.

Existe un aumento del potencial de carga aérea de los aeropuertos de Andalucía.

Existe una gran innovación de la oferta de servicios para Supply Chain Manage-
ment en Andalucía con un operador logístico que, trabajando en segunda o tercera
línea, pueda ofrecer la posibilidad de integrar el modo aéreo en las cadenas de
transporte.

Existe un apoyo a la competitividad y expansión del hinterland de mercado de los
productos de Andalucía en Europa del Norte.

Los operadores logísticos con aerolíneas de bajo coste pueden ser constituir un
nuevo modelo de negocio.

El fomento de empleo sería una realidad a partir de la creación de nuevas empresas.
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Existe un proceso de cambio acelerado del mercado de la carga en Andalucía,
provocado por una evolución considerable de la logística y de los procesos de
globalización.

Algunos aeropuertos andaluces pueden ser interesantes para realizar operaciones
de aeronaves debido a cuestiones económicas asociadas al combustible.

Existe una progresiva liberalización de mercados y servicios.

Aparece una demanda creciente de servicios puerta a puerta y de tiempo de�nido.

Los procesos de alianzas y concentración se han convertido en una constante dentro
del sector de las compañías aéreas, correos nacionales, transitarios e incluso de las
organizaciones aeroportuarias.

Se exigen estándares cada vez más elevados de intermodalidad.

Existe un importante auge de las tecnologías de la información.

Los aeropuertos se comienzan a entender como centros de marketing.

Existe una evolución de las cadenas de suministro en base a modelos Just In Time
y de Estrategia E�ciente hacia el Consumidor.

Aparece un interés creciente de los aeropuertos andaluces en aumentar sus ingresos
por actividad de carga aérea.

Se denota una consolidación de la rentabilidad de la explotación de las aerolíneas
"low cost" en base a todas las características distintivas de Andalucía: turismo,
tradición, clima, patrimonio cultural y artístico,...

Los aeropuertos andaluces presentan una infraestructura aeroportuaria adecua-
da para llevar a cabo el proyecto. A su vez, no existen congestiones ni retrasos
destacados por condiciones meteorlógicas, microlocalizaciones,...

Existen nichos de mercado sectoriales y regionales europeos donde un enlace de
carga aérea basado en aerolíneas "low cost" optimizaría los procesos de transporte.

Existe una validación empresarial positiva en gran parte de los sectores implicados.

La salida y llegada de aeronaves con carga de pago óptima, reduce el consumo de
combustible y evita emisiones excesivas a la atmósfera.

En distancias superiores a los 800 Km o con duración superior a doce horas, el
avión presenta ventajas respecto al transporte por super�cie.

7.7.2. Oportunidades

Las oportunidades planteadas a partir de las fortalezas establecidas son:

El mercado analizado permite determinar clientes claramente de�nidos e interés
de los mismos en el desarrollo y caracterización de la operación. El sector agroal-
imentario y hortofrutícula andaluz, la hotelería, el sector del automóvil,... pueden
ser considerados ejemplos de los mismos. Se plantean por tanto grandes opor-
tunidades de negocio en Andalucía en el marco de los sectores comen-
tados.
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Los aeropuertos andaluces ofrecen un amplio conocimiento y desarrollo de la tec-
nología necesaria para llevar a cabo y posibilitar posibles oportunidades logísticas
de carga aérea con aerolíneas �low cost�. Las oportunidades de negocio tienen
sus pilares fundamentales en los estudios de infraestructura realizados,
análisis de trá�cos y frecuencias, etc. La viabilidad de la oportunidad
es clara.

La congestión existente en otros aeropuertos españoles permite presentar los aerop-
uertos andaluces como alternativa seria y competitiva para desarrollar el modelo
de operador logístico aquí planteado. Todos los aeropuertos andaluces salvo
el de Málaga garantizan la ausencia de congestiones de forma habitual.

La existencia de determinadas subvenciones de las administraciones competentes
constituyen un fuerte incentivo para el desarrollo del operador logístico. La Junta
de Andalucía y el Ministerio de Industria ofrecen ayudas de este tipo.

La existencia de intereses de iniciativa privada andaluza constituyen una fortaleza
reseñable. Muchas empresas buscan extender sus horizontes y expectati-
vas de mercado por lo que el modelo planteado será un gran apoyo para
su labor.

Un modelo de operador logístico puerta a puerta permite la reducción del tiempo
de entrega de los productos al consumidor como consecuencia de la eliminación
de manipulaciones adicionales y del transporte de mercancía por mayoristas y
detallistas. Supuesto un transporte de un producto hortofrutícola desde
Almería a Noruega sería realizado por una única empresa posibilitando
las ventajas antes comentadas.

La posibilidad de ofrecer ventas de productos a menor precio en los destinos de la
mercancía es viable. Se establece una ventaja respecto a la competencia.

La posibilidad de �jar las tarifas en función del valor de la mercancía en lugar de
establecerlas según el nivel de carga en las bodegas puede dar lugar al desarrollo
de un nuevo modelo económico para la obtención de bene�cios por parte de las
compañías. La innovación en política de precios presenta posibles opor-
tunidades.

La obtención de mayores bene�cios por parte de los clientes implica la posibilidad
de asumir mayor coste en grandes envíos. Los empresarios andaluces ven de
esta forma una posibilidad de incrementar sus bene�cios.

El desarrollo de herramientas de la tecnología de la información: EDI (Electron-
ic Data Interchange), códigos de barras, sistemas de seguimiento y trazabilidad
de la mercancía, tracking y tracing, sistemas de gestión del rendimiento unitario
de explotación, yield management, Internet,... pueden permitir realizar todas las
fases de los procesos establecidos de una forma óptima. La implantación de
estos sistemas dentro del operador logístico en cuestión constituye una
oportunidad para ofrecer un buen servicio al cliente.

La creación de los sistemas CCS (Cargo Community System) que permiten un
intercambio de documentación según diferentes estándares, enlaces mundiales de
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comunicaciones,... facilita la conexión entre distintos sistemas informáticos, ser-
vicios de información, servicios de tracking pasivo/activo, conexión con deter-
minados servicios aduaneros y paraduaneros, garantías de protección de datos,
accesibilidad limitada a cierto personal autorizado, gestión documental. Con CCS
se consigue mayor rapidez, mayor control, ahorro en tiempo, disminución de er-
rores en transacciones, conectividad, especialización, reducción de costes y mejora
del servicio a clientes. Los CCS son asumibles por las empresas andaluzas
y por el sistema aeroportuario andaluz proporcionando notables bene�-
cios.

El desarrollo de las compañías de bajo coste que operan en Andalucía es una
realidad. En base a este hecho, el número de vuelos ofrecidos y las posi-
bilidades de transportar carga en las fechas deseadas y requeridas por
parte de los clientes son evidentes.

El desarrollo de empresas cuyo objetivo de negocio sea la colocación de productos
hortofrutícolas "primeur" en otros lugares de España o Europa establece grandes
oportunidades de negocio. Actualmente, el valor de la producción hortofrutícola
andaluza se encuentra en torno a los dos mil millones de euros. Los productos
hortofrutícolas de Huelva, Almería y Jaén requieren un posicionamien-
to exterior que crea una oportunidad de negocio.

El desarrollo de empresas agroindustriales del nicho premium, con localización en
Andalucía, que pretendan exportar sus productos a otras partes de Europa también
constituye una base para la idea planteada. De igual forma, todos los produc-
tos agroindustriales andaluces con características peculiares y dirigidas
a un nicho de mercado selecto y particular, con�guran una oportunidad
de desarrollo de la idea de negocio.

El desarrollo del sector hotelero y de restauración no ofrece duda alguna. La hotel-
ería representa el 1% de la producción total española, siendo Andalucía una de
las comunidades autónomas que cuentan con una mayor capacidad hotelera. La
posibilidad de importar productos empleados en el sector hotelero proce-
dentes de Europa del Norte es una realidad. Ciertos elementos decora-
tivos, productos peculiares, alimentos,... pueden constituir un retorno.

El desarrollo de la economía local/regional se vislumbra cada día en los medios de
comunicación. De esta forma, la creación y desarrollo de empresas que
permitan una evolución de la economía cuentan con grandes apoyos en
la comunidad andaluza.

Existe un aumento del potencial de carga aérea de los aeropuertos de Andalucía.
Así, las ciudades andaluzas pueden convertirse en centros logísticos
globales.

Existe una gran innovación de la oferta de servicios para Supply Chain Manage-
ment en Andalucía con un operador logístico que, trabajando en segunda o ter-
cera línea, pueda ofrecer la posibilidad de integrar el modo aéreo en las cadenas de
transporte. La innovación se encuentra apoyada por las administraciones
andaluzas proporcionando notables oportunidades a su desarrollo.
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Existe un apoyo a la competitividad y expansión del hinterland de mercado de los
productos de Andalucía en Europa del Norte. Por ello, se vislumbran oportu-
nidades de negocio para los empresarios andaluces.

Los operadores logísticos con aerolíneas de bajo coste pueden constituir un nue-
vo modelo de negocio. De nuevo la idea de innovación unida a bene�cio
empresarial permite intuir la oportunidad.

El fomento de empleo sería una realidad a partir de la creación de nuevas em-
presas. Este hecho constituye un interés para las administraciones rele-
vantes por lo que ciertas subvenciones y ayudas pueden ser obtenidas.

Existe un proceso de cambio acelerado del mercado de la carga en Andalucía,
provocado por una evolución considerable de la logística y de los procesos de glob-
alización. Las empresas andaluzas tienden a exportar e importar más
aumentando de esta forma sus facturaciones y proporcionando con-
siguientes bene�cios.

Algunos aeropuertos andaluces pueden ser interesantes para realizar operaciones de
aeronaves debido a cuestiones económicas asociadas al combustible. Entre ellos,
destaca el Aeropuerto de Sevilla.

Existe una progresiva liberalización de mercados y servicios. Las oportunidades
de negocio son mucho más asumibles y las empresas andaluzas encuen-
tran menos trabas a sus objetivos.

Aparece una demanda creciente de servicios puerta a puerta y de tiempo de�nido.
El modelo que se plantea permite llevar a cabo esta función por lo que
el negocio ofrece garantías.

Los procesos de alianzas y concentración se han convertido en una constante den-
tro del sector de las compañías aéreas, correos nacionales, transitarios e incluso
de las organizaciones aeroportuarias. La posibilidad de convenios entre em-
presas, administraciones y clientes dentro del marco andaluz establece
expectativas exitosas.

Se exigen estándares cada vez más elevados de intermodalidad. El nuevo modelo
de operador logístico garantiza la interrelación entre diversos modos de
transporte para la consecución de un cierto objetivo.

Existe un importante auge de las tecnologías de la información. Los gastos de
dichas tecnologías son asumibles por las empresas andaluzas.

Los aeropuertos se comienzan a entender como centros de marketing. El auge
del sistema aeroportuario en este sentido constituiría un modelo que
podría ser seguido por aeropuertos de otras comunidades autónomas.

Existe una evolución de las cadenas de suministro en base a modelos Just In
Time y de Estrategia E�ciente hacia el Consumidor. El modelo de operador
logístico planteado permite llevar a cabo dichos estandares dentro de la
comunidad andaluza.
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Aparece un interés creciente de los aeropuertos andaluces en aumentar sus ingresos
por actividad de carga aérea. La oportunidad de incremento de ingresos por
parte de los aeropuertos andaluces es posible en virtud de colaborar con
el operador logístico.

Se denota una consolidación de la rentabilidad de la explotación de las aerolíneas
"low cost" en base a todas las características distintivas de Andalucía: turismo,
tradición, clima, patrimonio cultural y artístico,... Aprovechando ciertos vue-
los con origen/destino Andalucía para introducir carga aérea dentro
de bodegas que en muchos casos van a un escaso tanto por ciento de
capacidad, establece una oportunidad de negocio.

Los aeropuertos andaluces presentan una infraestructura aeroportuaria adecuada
para llevar a cabo el proyecto. A su vez, no existen congestiones ni retrasos destaca-
dos por condiciones meteorlógicas, microlocalizaciones,... Cualquier aeropuerto
andaluz puede afrontar el modelo planteado ya que las inversiones a re-
alizar dentro del propio aeropuerto son prácticamente nulas.

Introducir carga aérea en aeronaves constituye una fuente de ingresos para una
aerolínea "low cost". Se incrementa la cifra de ingresos de aquellas aerolíneas
que acepten el proyecto y tengan vuelos con origen/destino Andalucía.

Existe una validación empresarial positiva en gran parte de los sectores implicados.
El estudio de casos realizado denota que la alternativa de transporte de
carga mediante avión para los productos ya comentados.

La salida y llegada de aeronaves con carga de pago óptima, reduce el consumo de
combustible y evita emisiones excesivas a la atmósfera. Por ello, una aeronave
con bodegas con un mayor tanto por ciento de capacidad utilizada ob-
tiene un ahorro de gasto en combustible proporcionando bene�cios a la
aerolínea.

En distancias superiores a los 800 Km o con un tiempo superior a doce horas,
el avión presenta ventajas respecto al transporte por super�cie. Llevar carga
aérea a destinos que superen dicha distancia proporciona ventajas a las
empresas clientes.

7.7.3. Debilidades

Son aquellas características propias que constituyen obstáculos internos al logro de
la misión o de los objetivos iniciales

Los tiempos de escala requeridos por las aeronaves han de ser reducidos por lo que
se requiere un minucioso control de márgenes temporales admisibles de operación.

Salvo en el aeropuerto de Málaga, en todos los demás aeropuertos existe una escasa
dotación de plataformas.

En el aeropuerto de Málaga se dan una gran cantidad de restricciones a la op-
eración de carga.

En determinadas ocasiones existe una excesiva rigidez en los controles fronterizos
y aduaneros de ciertos aeropuertos.
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En caso de existencia de un servicio en tercera línea, las instalaciones deberán
estar ubicadas lo más próximas posible al aeropuerto, por lo que podría existir
una problemática en la disponibilidad de espacio en dicho entorno.

Existe una posibilidad de sabotaje.

El tren es una seria alternativa al avión. La red ferroviaria es amplia y el coste del
transporte por ferrocarril es competitivo además de permitir transportar grandes
volúmenes de carga.

Existen una serie de debilidades asociadas a combustible:

1. El valor extra que las aerolíneas cobran a la carga aumenta o disminuye en base a
un índice que ellas mismas elaboran para acomodar su costos operativos al vaivén
de la cotización del petróleo en los mercados más relevantes del mundo.

2. Después de los laborales, el del combustible es el segundo mayor costo que deben
enfrentar las líneas aéreas.

3. Según IATA cada dólar de aumento del precio del barril de crudo supone un incre-
mento de 1000 millones de gastos para el sector de la aviación, entre operaciones
cargueras, de pasajeros y mixtas.

4. Durante los primeros seis meses de 2006, el precio de combustible alcanzó 1,96
dólares por galón.

5. El recargo de combustible también ofrece una debilidad.

6. Suelen existir �uctuaciones del precio del combustible.

7. El cálculo se hace en función del precio del queroseno de aviación en el mercado
ARA y la cotización del dólar norteamericano frente al euro.

8. Cada actualización del Recargo se noti�cará oportunamente en los diferentes mer-
cados.

Existe una posibilidad de con�icto con actividades militares en cuanto a estructura
e instalaciones.

La concentración de inversiones en otros aeropuertos constituye una debilidad a
tener en cuenta.

Las condiciones climatológicas adversas han de ser tenidas en cuenta en determi-
nadas ocasiones.

Existe congestión del espacio aéreo europeo.

Muchos aeropuertos se encuentran en su punto de saturación por lo que es nece-
saria una revisión del sistema de reparto de slots y el fomento de la intermodalidad
entre tren y avión.

El ruido y las emisiones de gases causadas por el trá�co aéreo (esto afecta en gran
medida a las aeronaves cargueras) han de ser considerados.

El coste del transporte aéreo en comparación con el camión están en proporción
diez a uno.
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La saturación de aeropuertos puede conllevar pérdidas de tiempo sustanciales.

Las restricciones en las operaciones nocturnas de los aeropuertos pueden dar lugar
a transvase de operaciones al camión.

El número de aerolíneas con las que establecer acuerdos debe ser limitada.

7.7.4. Amenazas

Están constituidas por aquellas situaciones que se presentan a partir de las debili-
dades y que pueden afectar negativamente las posibilidades de conseguir los objetivos
generales.

Los tiempos de escala requeridos por las aeronaves han de ser reducidos por lo que
se requiere un minucioso control de márgenes temporales admisibles de operación.
La amenaza temporal no es difícil de afrontar por parte de los aerop-
uertos andaluces ya que un sistema en que todo se encuentre perfecta-
mente preparado (containers cargados y procesados) unido a la escasa
congestión de todos los aeropuertos de Andalucía subsanaría la posible
di�cultad de incumplimiento de horarios que se pueda presentar.

Existe una escasa dotación de plataformas (a excepción del aeropuerto de Málaga).
Se vislumbra una amenaza de escasez de infraestructuras. Sin embar-
go, los requisitos materiales dentro de los aeropuertos para poder llevar
a cabo las funciones necesarias y operativas no exceden a las ya exis-
tentes.

En el aeropuerto de Málaga se dan una gran cantidad de restricciones a la op-
eración de carga. La amenaza de no poder llevar a cabo las operaciones
necesarias para llevar a cabo la logística de carga aérea puede suponer
una di�cultad sustancial. Sin embargo, ciertos intereses pueden hacer
cambiar este punto de vista.

En determinadas ocasiones existe una excesiva rigidez en los controles fronterizos
y aduaneros de ciertos aeropuertos andaluces (destaca el aeropuerto de Málaga).
La amenaza de trabas en este sentido puede ser superada mediante
acuerdos pertinentes.

En caso de existencia de un servicio en tercera línea de los aeropuertos andaluces,
las instalaciones deberán estar ubicadas lo más próximas posible al aeropuerto,
por lo que podría existir una problemática en la disponibilidad de espacio en di-
cho entorno. La amenaza espacial se ve superada por los intereses em-
presariales y administrativos que aparecerían como consecuencia de la
oportunidad de negocio.

Existe una posibilidad y amenaza de sabotaje debido a la facilidad de
acceso al entorno de los aeropuertos andaluces. No obstante, ciertas
medidas pueden ser tomadas. Por ejemplo: retener la carga en el al-
macén durante al menos un día, examinar la carga y el correo a través
de equipos de rayos X, cámaras de descompresión para detectar explo-
sivos manejados con equipos barométricos, perros.
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El tren es una seria alternativa al avión. La red ferroviaria es amplia y el coste del
transporte por ferrocarril es competitivo además de permitir transportar grandes
volúmenes de carga. La amenaza competitiva del tren para el transporte de
mercancías en Andalucía no se encuentra ampliamente desarrollada.
A su vez, las oportunidades que se plantearon en la sección anterior
afectaban a recintos geográ�cos inaccesibles por tren de forma directa
(Europa del Norte,...).

Existen una serie de debilidades asociadas a combustible:

1. El valor extra que las aerolíneas cobran a la carga aumenta o disminuye en base a
un índice que ellas mismas elaboran para acomodar su costos operativos al vaivén
de la cotización del petróleo en los mercados más relevantes del mundo.

2. Después de los laborales, el del combustible es el segundo mayor costo que deben
enfrentar las líneas aéreas.

3. Según IATA cada dólar de aumento del precio del barril de crudo supone un incre-
mento de 1000 millones de gastos para el sector de la aviación, entre operaciones
cargueras, de pasajeros y mixtas.

4. Durante los primeros seis meses de 2006, el precio de combustible alcanzó 1,96
dólares por galón.

5. El recargo de combustible también ofrece una debilidad.

6. Suelen existir �uctuaciones del precio del combustible.

7. El cálculo se hace en función del precio del queroseno de aviación en el mercado
ARA y la cotización del dólar norteamericano frente al euro.

8. Cada actualización del Recargo se noti�cará oportunamente en los diferentes mer-
cados.

Las amenazas asociadas al combustible son comunes a todos los aeropuertos
y aerolíneas. Esta amenaza no puede ser superada ni controlada totalmente.
No obstante, una crisis en el sector del petróleo afectaría a toda la economía
mundial y no sólo a nuestro sector de negocio.

Existe una posibilidad de con�icto con actividades militares en cuanto a estructura
e instalaciones. En Andalucía, la entrada en tercera línea de los aeropuer-
tos que ocupan este estudio es asumible y no entra en con�icto con las
actividades militares. Por este hecho, la posible amenaza de con�icto
no se vislumbra en un futuro cercano.

La concentración de inversiones en otros aeropuertos constituye una debilidad
a tener en cuenta. Podría existir una amenaza de carácter económico
asociado escasez de inversiones. No obstante, este hecho parece poco
probable.

Las condiciones climatológicas adversas han de ser tenidas en cuenta en determi-
nadas ocasiones. Aparece una amenaza climatológica que puede suponer
ciertas di�cultadas en momentos puntuales.



CAPÍTULO 7. ANÁLISIS FODA 146

Existe congestión del espacio aéreo europeo. Sin embargo, para Andalucía, la
amenaza de saturación del espacio aéreo no es muy factible a corto-
medio plazo aunque sí se menciona aquí a título ilustrativo.

Muchos aeropuertos se encuentran en su punto de saturación por lo que es nece-
saria una revisión del sistema de reparto de slots y el fomento de la intermodalidad
entre tren y avión. En Andalucía, el único aeropuerto que puede presentar
una amenaza de saturación a día de hoy es el de Málaga. El crecimien-
to del aeropuerto de Sevilla es notable pero aún no llega a presentar
problemas como el comentado.

El ruido y las emisiones de gases causadas por el trá�co aéreo (esto afecta en
gran medida a las aeronaves cargueras) han de ser considerados. La amenaza
medioambiental propuesta es similar a la existente actualmente ya que
la carga aérea sería transportada en aeronaves que actualmente operan
y de forma similar a como se está haciendo.

El coste del transporte aéreo en comparación con el camión están en proporción
diez a uno. La amenaza de la competencia del camión no es muy rele-
vante para los destinos geográ�cos que se plantean (principalmente de
carácter internacional todos ellos).

La saturación de aeropuertos puede conllevar pérdidas de tiempo sustanciales. En
Andalucía, salvo el Aeropuerto de Málaga, no se vislumbra esta amen-
zada.

Las restricciones en las operaciones nocturnas de los aeropuertos pueden dar lugar
a transvase de operaciones al camión. De nuevo, la amenaza de competen-
cia puede ser contrarrestada con los factores estratégicos. Sin embar-
go, es importante reseñar también que la frecuencia de vuelos actuales
�low cost� en los aeropuertos andaluces es su�ciente para ofrecer un-
os intervalos temporales más que competitivos respecto a un transporte
nocturno mediante otros medios de transporte.

El número de aerolíneas con las que establecer acuerdos debe ser limitada. La
amenaza de incapacidad de suplir todos los destinos es real. Sin em-
bargo, actualmente, las aerolíneas �low cost� incrementan día tras día
el número de destinos ofrecidos.



Capítulo 8

Plan de negocio del operador
logístico

Resumen

Los estudios de background en gabinete, el análisis de casos, la deter-
minación de escenarios y el análisis FODA llevados a cabo en la primera
parte del PFC permitieron cubrir los objetivos propuestos en la pre-
sentación de este documento. Sin embargo, toda la labor realizada care-
cería de sentido si todos los resultados obtenidos no se aplicasen en la
realización de un plan de empresa que permita desarrollar las oportu-
nidades planteadas. Por ello, se realiza a continuación un análisis del
plan de negocio de un posible operador logístico.

Este capítulo desarrolla dicho plan de negocio o plan de empresa.
Se establece así un nexo entre la idea de empresa subyacente a todo lo
expuesto y la consolidación de dicha idea en la realidad.

El Plan de Negocio examina la viabilidad del proyecto y analiza los
posibles problemas de implantación; asimismo, constituye un elemento de
control y es la base para el conjunto de la planificación. Finalmente,
se consigue igualmente establecer las consideraciones previas en cuanto
a financiamiento de la empresa. Para su desarrollo, se abordarán los
siguientes puntos:

1. Misión de la empresa.

2. Análisis Externo.

3. Análisis Interno.

4. Síntesis FODA a nivel de empresa.

5. Líneas Estratégicas y Objetivos.

6. Plan de Actuación: Plan de Marketing, Plan de Operaciones, Plan
Jurídico-Fiscal, Plan de Organización y Recursos Humanos, Plan
Financiero.

7. Calendario de Implantación.

8. Viabilidad y Conclusiones.

147
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8.1. Misión de la empresa

8.1.1. Objetivo último del negocio de la empresa

Crear y desarrollar un operador logístico especializado en carga aérea que trabaje
con aerolíneas de bajo coste en aeropuertos de Andalucía.

8.1.2. Descripción general del producto o servicio

El creciente número de operaciones de diferentes aerolíneas de bajo coste en los
aeropuertos de Andalucía crea las oportunidades para colocar productos hortofrutícolas
�primeur� y agroindustriales del nicho premium de Andalucía en Europa del Norte, así
como realizar un �backhaul� con suministros para la industria hotelera y de restauración.

8.1.3. Necesidad del mercado que satisface

Nicho de mercado particular. Se desarrollará este punto en partes posteriores de este
Plan de Negocio.

8.1.4. Segmentación del Mercado

8.1.4.1. Presente y futuro

Compañías de bajo coste que operan en aeropuertos de Andalucía: Vueling, Ryanair,
Aer Lingus, Blue Air, Blueline, Easy Jet, Clickair, Wind Jet,...

Empresas cuyo objetivo de negocio sea poner productos hortofrutícolas �primeur�
en otros lugares de España o de Europa. Actualmente, el valor de la producción
hortofrutícola andaluza se encuentra en torno a los dos mil millones de euros.

Empresas agroindustriales del nicho premium, con localización en Andalucía, que
pretendan exportar sus productos a otras partes de Europa.

Sector hotelero y de restauración. La hotelería representa el 1% de la producción
total española, siendo Andalucía una de las comunidades autónomas que cuentan
con una mayor capacidad hotelera.

8.1.5. Ámbito Geográ�co

8.1.5.1. Presente

Desarrollo de la empresa en el entorno de los aeropuertos andaluces.

8.1.5.2. Futuro

Posible extensión nacional e internacional de la empresa.

8.1.6. Singularidades

8.1.6.1. Presente y futuro

Boom actual de las aerolíneas de bajo coste en Andalucía.
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Consolidación de la rentabilidad de la explotación de las aerolíneas �low cost� en
base a todas las características distintivas de Andalucía: turismo, tradición, clima,
patrimonio cultural y artístico,...

Interés naciente de las aerolíneas �low cost� en expandir la cifra de utilidades con
el desarrollo de carga aérea.

Posibilidad de exportar porductos hortofrutícolas con características �primeur�
(calidad y cosecha anticipada) demandados en otros puntos de Europa, así como
productos agroindustriales del nicho premium (aceites de alta calidad, cosméticos,
vinos...).

Requerimiento de insumos por parte del sector hotelero y de restauración.

Infraestructura adecuada por parte de los aeropuertos andaluces para llevar a
cabo el proyecto. No existen congestiones ni retrasos destacados por condiciones
meteorológicos, microlocalizaciones.

Existencia de nichos de mercado sectoriales y regionales europeos donde un en-
lace de carga aérea basado en aerolíneas �low cost� opitimizaría los procesos de
transporte.

La introducción de carga aérea en aeronaves constituye una fuente de ingresos
para una aerolínea �low cost�.

Validación empresarial positiva en los sectores implicados.

8.2. Análisis Externo

8.2.1. Variables del entorno general

8.2.1.1. Variables políticas

Todas las que conciernen a una empresa de nueva creación.

8.2.1.2. Variables económicas

Posibilidad de generación de riqueza en las zonas en que se ubique la empresa.

8.2.1.3. Variables demográ�cas

Necesidad de proximidad al recinto aeroportuario.

8.2.1.4. Variables tecnológicas

Estudio de las características de los containers a emplear.

Necesidad de tecnología y sistemas de información.

8.2.1.5. Variables sociales y culturales

Aparición de un nuevo modelo de operador logístico especializado basado en carga
aérea.
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8.2.2. Datos del sector

8.2.2.1. Mercado/Clientes

Compañías de bajo coste que operan en los aeropuertos de Andalucía.

Empresas hortofrutícolas �primeur�.

Empresas agroindustriales del nicho �premium�.

Sector hotelero y de restauración.

8.2.2.2. Competidores

Empresas de paquetería global.

Nuevas empresas creadas para el desarrollo de la logística de carga aérea.

8.2.2.3. Canales de distribución

Un canal de mercadotecnia (también llamado canal de distribución) es una estruc-
tura de negocios de organizaciones interdependientes que va desde el punto del origen
del producto hasta el consumidor. Los productores se mueven a través de los canales de
mercadotecnia por medio de la distribución física.

En el caso que nos ocupa, los clientes del operador logístico que nos ocupa entregarían
la mercancía a la empresa en segunda o tercera línea del aeropuerto. Los containers
a transportar se entregan al cliente previamente. La actividad del operador logístico
concluye al llegar la mercancía al destinatario.

Necesidades en el entorno aeroportuario

Las condiciones que debe cumplir un aeropuerto para prestar un buen servicio a
la carga son: buenas condiciones climatológicas, congestión aérea escasa y slots
su�cientes, pistas e instalaciones aeronáuticas para permitir su uso por aviones de
gran tamaño,...

Es necesaria la existencia de infraestructura que permita adecuada operación en
tierra, con super�cies amplias para el estacionamiento de aeronaves y, una dis-
posición de instalaciones en diversas líneas que permita una jerarquía clara de
actividades.

En primera línea deben localizarse los operadores de handling (para terceros o
auto-handling) con disposición física en tres bandas claramente diferenciadas:

1. En el lado aire una zona amplia para que la maquinaria pueda maniobrar con
facilidad con �ujos que no se corten.

2. En la zona intermedia un almacén, preferentemente automatizado.

3. En lado tierra, muelles y rampas que permitan la carga y descarga del camión de
la forma más ágil posible.

La segunda línea debe estar destinada a almacenes para transitarios, almacenistas-
distribuidores o bien empresas que no puedan realizar auto-handling.
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La tercera clara debería ser ocupada por una plataforma logística fuertemente
apoyada en el transporte terrestre y caracterizada por actividades de valor añadido
que transformen la ruptura de la carga en oportunidad de manipulación adicional.

Se requiere excelente conectividad con la red de carreteras, principalmente en
aeropuertos de tipo hinterland local.

Buena dotación de o�cinas para servicios administrativos, transitarios, agentes de
aduanas, compañías aéreas, etc.

Creciente demanda de una red de comunicaciones que facilite información en tiem-
po real y comunicación entre los agentes.

Cuestión crítica: gestión administrativa. Los clientes del aeropuerto demandan
operativa H24.

Los procedimientos administrativos son imprescindibles para salvaguardar intere-
ses sociales importantes. No es posible prescindir de tales controles salvo en el caso
de existencia de un mercado local o intra-comunitario, y eso indicaría un potencial
bastante limitado. El hecho de ser imprescindibles implica que deben ser ágiles y
e�cientes pero sin suponer traba a los operadores.

Dotar de facilidades administrativas a la ubicación de clientes en el aeropuerto
(terrenos, licencias, etc).

Permitir a las compañías el poder realizar autohandling (en rampa y carga) así
como handling a terceros estimulando competencia entre operadores.

Si el volumen de mercado no fuese su�ciente para permitir el juego de la com-
petencia, puede introducirse a través de concursos de adjudicación por períodos
cortos en los que el actual prestador de servicio juegue en igualdad de condiciones
con el resto de concursantes.

8.2.2.4. Proveedores

Usuarios interesados en la operación de carga aérea en Andalucía: empresas hortofrutí-
colas �primeur�, empresas agroindustriales �premium�, sector hotelero y de restau-
ración.

Empresas de agroalimentación.

Paquetería industrial en Andalucía.

Operadores logísticos terrestres.

8.2.2.5. Otras variables a tener en cuenta

El modo aéreo compite con otros modos de transporte considerando dos principales
características: gran rapidez de envío y, como contrapartida, precio muy superior.
Debido a ello, el porcentaje de trá�co de carga aérea es muy reducido frente a
otros modos de transporte.

Se debe realizar un análisis relativamente detallado del mercado potencial para
determinar el segmento o nicho de interés para un determinado aeropuerto.
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La carga aérea tiene siempre un componente de elevado coste de oportunidad
temporal, habitualmente relaconado con el transporte de muy larga distancia y
muy alto valor unitario, carácter perecedero o urgencia en su disponibilidad.

Desde el punto de vista espacial, la determinación del mercado captable implica
considerar que el trá�co de un aeropuerto puede tener su origen o destino en
el hinterland inmediato (zona de in�uencia) del aeropuerto o en un hinterland
distinto al del aeropuerto, actuando en este caso como un hub de una determinada
zona geográ�ca.

La demanda de carga aérea en el hinterland local viene determinada por el tamaño
del hinterland, esto es por la accesibilidad terrestre por carretera. El parámetro
esencial es la actividad económica en cuanto relacionada con el tipo de mercancías.

El hinterland es el área próxima al aeropuerto en cuestión. Por ello, un aeropuerto
con importante trá�co de carga local está relacionado con importante trá�co de
pasaje. Con ello, se obtiene una ventaja competitiva muy difícil de batir por
un aeropuerto con débil trá�co de pasaje: el trá�co regular de pasaje equivale a
capacidad en bodega de coste marginal muy reducido.

La demanda de carga área como tránsito (hub) viene determinada por la situación
del aeropuerto en el centro de gravedad de una zona de actividades económicas,
para minimizar los recorridos totales (aéreo+terrestres) y por una buena accesi-
bilidad aérea que permita gran conectividad de vuelo.

No se requiere un importante �ujo de pasaje. Un trá�co importante de pasaje
puede ser contraproducente, pues puede signi�car congestión (y esto tiene un efec-
to más que proporcional pues, como es obvio, el trá�co de carga no es prioritario
ante el de pasaje).

El papel de los distintos servicios aéreos es muy diferente en ambos tipos de
aeropuertos.

En los servicios regulares, la carga de las bodegas siempre se descarga en los
aeropuertos de pasaje, siendo por tanto una carga cautiva.

Respecto a los servicios no regulares (charter o cargueros), dado que carecen de
prioridad en los grandes aeropuertos de pasaje, es común que se desvíen a otros
aeropuertos por pura operatividad. En este marco pueden distinguirse dos tipos
relativemente diferentes: los de los extremadamente urgentes y no programables, y
el de los grandes volúmenes transoceánicos. En ambos casos, el control de las deci-
siones no está en manos de los operadores, sino de los intermediarios (transitarios
y brokers).

Los movimientos intercontinentales de carga sólo presentan dos alternativas: mar
o aire. El transporte marítimo ofrece el bene�cio primario de un menor coste. Por
su parte, el transporte aérea garantiza rapidez.

8.2.3. Análisis competitivo

Se considerará en su desarrollo los siguientes aspectos:

Barreras de entrada y salida
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Posibles nuevos competidores

Poder de negociación de los clientes

Posibles estrategias de respuesta de los competidores

Poder de negociación de los proveedores

Productos o servicios sustitutivos

8.2.4. Variables del entorno próximo

Las variables de entorno próximo más signi�cativas son:

Clientes potenciales

Proveedores

Competidores

8.2.5. Valoración general inicial

En aeropuertos de escaso trá�co, la carencia de importantes servicios regulares de
pasaje signi�ca una fuerte limitación para la captación de carga, pero también una
importante oportunidad si el resto de factores permiten una operativa 24 horas
sin congestión ni otros factores que limiten la �abilidad.

El posicionamiento no ha de centrarse únicamente en un único segmento o nicho.
La presencia de varios de ellos, siempre que estén bien identi�cados, puede permitir
alcanzar umbrales que hagan rentables determinadas dotaciones.

A menudo, las actuaciones más urgentes y/o más importantes para potenciar la
carga son sin coste y están relacionadas con aspectos de gestión. Las rigideces son
más derivadas de prácticas históricas que de exigencias de la legislación vigente,
aunque esto último es lo que se suele establecer como argumento.

Dada una dotación aeronáutica razonablemente alta (que suele ser lo normal en
los casos en que se estudia la potenciación de carga), las inversiones necesarias
sólo han de darse en otras infraestructuras o superestructuras complementarias.

Se requiere estrecha coordinación entre Administraciones, pero debiéndose sopesar
cuidadosamente la incidencia de tal actuación sobre la operatividad de las actua-
ciones derivadas. La di�cultad de coordinación crece con el número de agentes
involucrados pero la ausencia de alguno clave puede determinar el bloqueo de
todas las iniciativas.

La iniciativa pública ha de limitarse a facilitar la implantación y gestión privada.
El papel de las Administraciones debe permanecer ajeno a todo lo asociado a
gestión de ingresos comerciales.

Se debe huir de planteamientos que argumentando una cierta �exibilidad de
gestión, asuman formas jurídicas mercantiles para llevar a cabo tareas poco de�nidas
(ejemplo: promoción del aeropuerto).

Debe existir un retorno en la operación.
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8.3. Análisis Interno

8.3.1. Capacidades del promotor o promotores

8.3.1.1. Capacidades personales

Perseverancia, energía, entusiasmo, dotes de mando, carácter, entereza, inteligen-
cia...

8.3.1.2. Capacidades técnicas

Formación adecuada al propósito de la empresa.

Habilidad comercial.

Conocimiento del sector y sus peculiaridades.

Conocimiento de procedimientos y equipos necesarios a emplear.

8.3.1.3. Capacidades de gestión

Capacidad de dirección.

Criterio empresarial.

Formación.

Comprensión de la problemática de la nueva empresa.

8.3.1.4. Capacidades �nancieras

Disponibilidad de fondos propios.

Nivel de crédito.

Vinculaciones.

8.4. Síntesis FODA a nivel de empresa

Los análisis externo e interno realizados con anterioridad han permitido establecer
una primera visión de situación a partir de la cual establecer las líneas básicas de
actuación y los objetivos estratégicos de negocio. A partir de este punto, conviene llevar
a cabo un diagnóstico de situación basado en el análisis de Debilidades, Amenazas,
Fortalezas y Oportunidades.

8.5. Líneas Estratégicas y Objetivos

8.5.1. Estrategia de Posicionamiento, Diferenciación, Etc.

8.5.1.1. Estrategia de posicionamiento

La estrategia de posicionamiento permite a una empresa o servicio diferenciarse
de sus competidores a los ojos del público objetivo, otorgándole de esta manera una
posición preferente frente a la competencia.
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8.5.1.2. Estrategia de diferenciación

La estrategia de diferenciación establece las ventajas distintivas del producto o ser-
vicio.

También pueden ser tenidas en cuenta las estrategias de producto/mercado, cali-
dad/precio, etc.

8.5.2. Objetivo de Ventas

Se obtiene a partir del análisis potencial de ventas de forma que se establece el
volumen posible de ventas que puede alcanzar la empresa establecido en función del
mercado que quiere servir.

8.5.3. Objetivo de rentabilidad

Constituye una estimación de ingresos, costes y gastos y representa los bene�cios
que se espera obtener como resultado de las actividades de la empresa.

8.5.4. Otros objetivos

8.5.4.1. Plazo de entrada en el mercado.

Máximo año o año y medio.

8.5.4.2. Plazo de aplicación de mejoras.

A partir de los dos años de la entrada en el mercado.

8.5.4.3. Umbral crítico de ventas para cubrir todos los costes y gastos.

De dos a tres años desde la entrada en mercado.

8.5.4.4. Cuota de mercado y su evolución.

Se analizará con posterioridad.

8.5.4.5. Rentabilidad sobre la inversión.

Se analizará con posterioridad.

8.5.4.6. Período de recuperación de la inversión.

De dos a tres años desde la entrada en mercado.

8.5.4.7. Nivel de endeudamiento.

Se analizará con posterioridad.

8.5.4.8. Otros �ratios� de rentabilidad.

Se analizará con posterioridad.
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8.6. Plan de Actuación

Constituye la plani�cación táctica y operativa que permite alcanzar los objetivos
previstos.

8.6.1. Plan de Marketing

Establece el posicionamiento de la empresa y las posibilidades de actuación ante los
condicionantes del mercado.

8.6.1.1. Descripción del Mercado

Descripción del público objetivo
Los clientes potenciales y nichos de mercado principales quedaron de�nidos en etapas

previas de este documento.
Análisis de los consumidores
Los consumidores del servicio que se ofrece presentan unas características claramente

de�nidas y coherentes con un nicho de mercado en particular. Los estudios de caso lleva-
dos a cabo en el volumen anexo a este documento permite entender el posicionamiento
de dichos consumidores respecto al proyecto de operador logístico planteado.

8.6.1.2. Descripción del Producto/Servicio

Características básicas del servicio

Operador logístico basado en aerolíneas de bajo coste. Mezcla entre �integrador�
y �agente de carga�.

Empresa para el desarrollo de exportaciones e importaciones.

Alternativa seria y competitiva respecto a los sistemas tradicionales existentes en
transporte de carga y mercancías.

Atributos funcionales del servicio

Control de la logística de la cadena de suministro por parte de una única empresa.

Unión de las funciones de integrador y agente de carga, con la consiguiente reduc-
ción de intermediarios.

Mejora de la calidad del manejo de la carga.

Reducción de costes repercutidos al cliente.

Bene�cio al sector de la carga aérea aprovechando los efectos de la globalización
y del desarrollo del comercio electrónico.

Mejora en el servicio a clientes, ofreciendo un servicio puerta a puerta con tiempos
de entrega de�nidos.

Atributos intangibles servicio

Nuevo modelo de operador logístico basado en carga aérea.

Innovación y cambio frente a los modelos tradicionales.



CAPÍTULO 8. PLAN DE NEGOCIO DEL OPERADOR LOGÍSTICO 157

8.6.1.3. Política de Precios

Sistema de determinación de precios

Estudio de precios de la competencia.

Consideración de precios �jos marcados por la Administración.

Precios indicativos marcados por el proveedor.

Precios en función de costes.

Estudio de mercado y consumidores.

Rentabilidad esperada.

Política de descuentos y rebajas.

Elementos que se incluyen en el precio

Información.

Devolución en caso de no quedar satisfecho.

Garantías.

Instalación.

Transporte.

Seguro.

Formación.

Documentación.

Sistemas de cobro y política de descuentos y rebajas
50% al contado y 50% aplazado.

8.6.1.4. Política de Comunicación

Promoción de lanzamiento y mantenimiento.

Campaña publicitaria: página web, buzoneo, prensa.

Imagen de la empresa: marca, color, logotipo y catálogo.

8.6.1.5. Plan de Ventas

Gestión de ventas
Local de atención a los clientes con o�cina y secretariado.
Canales de comercialización
Servicio puerta a puerta con retorno entre Andalucía y nichos de mercado en Europa

del Norte.
Local o punto de venta
Segunda/tercera línea del aeropuerto.
Objetivos de ventas
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Se desarrollará con posterioridad.
Ventas por período y Mix de Ventas
Se presentará con posterioridad.
Ventas por grupos de clientes
No se establece una distinción a priori. Se estudiará con posterioridad.
Plantilla comercial necesaria
Se estudiará con posterioridad.
Cuota de mercado
Se pretende satisfacer un nicho de mercado en particular con unos precios ventajosos

frente a la competencia. La cuota de mercado para satisfacer dicho nicho de mercado
debe ser elevada. Los estudios de caso del volumen anexo complementan este punto.

8.6.1.6. Presupuesto de Marketing y Acciones Futuras de Marketing

Acciones futuras de marketing
Extensión a otros mercados y nichos de mercado.
Presupuesto de marketing
Se incluye con posterioridad.

8.6.2. Plan de Operaciones

8.6.2.1. Desarrollo de producto o servicio

Tal y como ya se ha comentado se pretende desarrollar un operador logístico basado
en aerolíneas de bajo coste. El control de la logística de la cadena de suministro se
llevaría a cabo mediante una única empresa en la que se unen las funciones de integrador
y agente de carga. Por tanto, se pretende ofrecer un servicio puerta a puerta con tiempos
de entrega de�nidos.

8.6.2.2. Aprovisionamiento

Los proveedores del servicio entregan su carga a la empresa mediante una serie de
containers preparados con anterioridad. El operador logístico se encarga de llevar la
mercancía a su destino en un plazo de entrega de�nido con anterioridad.

8.6.2.3. Procesos de fabricación o realización

Se lleva a cabo un servicio puerta a puerta de transporte de mercancías mediante
la utilización de carga aérea. Se requiere un sistema de procesamiento de pedidos,
tramitación y ejecución de los mismos. Los recursos materiales más signi�cativos a
destacar son los containers.

8.6.2.4. Recursos materiales necesarios

Los recursos materiales necesarios para el desarrollo de la actividad son, fundamen-
talmente, los containers. A partir del empleo de maquinaria y equipamiento adecuado
dichos containers se depositan en las aeronaves para su posterior transporte.

8.6.2.5. Recursos humanos

Servicio de secretariado.
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8.6.2.6. Determinación de costes operativos

Se lleva a cabo con posterioridad.

8.6.2.7. Almacenamiento y distribución

Se requiere una nave en tercera línea de los recintos aeroportuarios. En ella, se alma-
cenan los containers con la carga y se distribuyen los mismos a las diferentes aeronaves.

8.6.2.8. Servicio post-venta

Se tendrá en consideración. El servicio de secretariado se encargará del mismo.

8.6.2.9. Sistema de plani�cación y control de operaciones

Los promotores llevarán a cabo la plani�cación y control de todas las operaciones
que se realicen en la empresa. El servicio de secretariado contribuirá a apoyar esta labor.

8.6.3. Plan Jurídico-Fiscal

8.6.3.1. Forma Jurídico Mercantil de la Empresa

La forma jurídico mercantil adoptada por la empresa será de Sociedad Limitada
(S.L.).

8.6.3.2. Impuestos

En cuanto a los impuestos que deben ser considerados a la hora de desarrollar la
empresa se encuentran:

Impuesto de Sociedades. Se debe aplicar el Plan General de Contabilidad para
Entidades de Reducidad Dimensión (E.R.D.) -aquellas que facturan menos de ocho
millones de euros anuales-. De esta manera, se obtendrá un balance de ingresos
menos gastos que posibilitará obtener un resultado contable sobre el que aplicar
los pertinentes ajustes.

Impuesto de Actividades Económicas. Epígrafe 756.1.

IVA. Por norma general será del 16% salvo en los casos de exención aplicables
a actividades de exportación. La diferencia entre el IVA repercutido y el IVA
soportado permitirá determinar las pertinentes compensaciones a realizar en las
fechas pertinentes.

8.6.3.3. Libros

La actividad económica de la empresa conlleva un balance de todas las actividades
realizadas mediante:

Libro diario de operaciones.

Control de inventarios y cuentas anuales.

Control de facturas emitidas.

Control de facturas recibidas.

Control de bienes de inversión.
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8.6.4. Plan de Organización y Recursos Humanos

8.6.4.1. Equipo directivo/socios

Ingenieros Aeronáuticos promotores del proyecto.

Socios.

Servicio de secretariado.

8.6.4.2. Organigrama

Promotores: ingenieros aeronáuticos encargados de la dirección, plani�cación y
desarrollo de la actividad de la empresa.

Servicio de secretariado: tramitación de pedidos y servicio de atención al cliente.

Las pequeñas empresas funcionan suelen funcionar en esquemas informales por lo que
hasta que la estructura no alcanza ciertos límites de complejidad, no son necesarios
ciertos instrumentos formales como el que nos ocupa.

8.6.4.3. Plantillas

Área comercial: ingenieros-promotores y servicio de secretariado.

Área operativa: ingenieros superiores aeronáuticos.

Resto de áreas: ingenieros-promotores.

Plantilla Total de la Empresa: dos ingenieros y un secretario.

8.6.4.4. Per�l de los puestos

Dirección: dos ingenieros superiores aeronáuticos con conocimiento del sector y
visión comercial.

Servicio de atención al cliente: secretariado.

8.6.4.5. Sistema retributivo, descripción de la Política Retributiva de la
empresa

Los aspectos concernientes a retribuciones �jas, incentivos y retribuciones totales
serán consideradas en el estudio de �nanzas posterior.

8.6.4.6. Descripción de otros aspectos relacionados con la Gestión de los
Recursos Humanos

Selección
A partir de los dos o tres años de establecimiento de la empresa, se tendrá en cuenta

este punto.
Formación
A partir de los dos o tres años de establecimiento de la empresa, se tendrá en cuenta

este punto.
Motivación
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A partir de los dos o tres años de establecimiento de la empresa, se tendrá en cuenta
este punto.

Otras políticas de recursos humanos
A partir de los dos o tres años de establecimiento de la empresa, se tendrá en cuenta

este punto.

8.6.5. Plan Financiero

Se incluye a continuación un análisis pormenorizado de gran parte de variables
que in�uyen en los planes anteriores. Los resultados que se muestran a continuación
establecen una perspectiva inicial del posible desarrollo de la empresa.

8.6.5.1. Consideraciones generales

Las familias de productos a considerar será el número de kilogramos transportados
al que se le aplica un IVA del 16%.

El período de estudio va desde 2008 hasta 2012.

Las políticas de cobros por ventas y por compras y costes variables se establece
en un 50% al contado y un 50% a los treinta días.

Forma Jurídica/Fiscal: Sociedad Limitada.

Se considera el impuesto de sociedades con un tipo reducido del 25% y un tipo
general del 30%. El% de ingresos a cuenta del impuesto de sociedades ascenderá
al 18%.

Se establece un precio por kilogramo transportado de 4 euros siendo el coste de
transporte de dicho kilogramo de 3 euros.

8.6.5.2. Inversión inicial

La inversión inicial a realizar será de 5000 euros.

8.6.5.3. Fuentes de �nanciación básicas

Fuentes de �nanciación propia (�nanciación interna)

Aportación de 5000 euros por parte de los socios.

Posibilidad de obtener ayudas y subvenciones públicas.

Parte de los bene�cios o recursos generados por la empresa en el desarrollo de
la actividad permanecerán en el seno de la empresa estableciendo de este modo
reservas, amortizaciones y provisiones.

Fuentes de �nanciación ajenas (�nanciación externa)

Se considerará una �nanciación vía entidades de crédito a largo plazo tipo leasing
o renting para determinados elementos como los containers.
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8.6.5.4. Resultados

Los resultados más signi�cativos del estudio �nanciero se exponen a continuación:
Inversiones en Activo Fijo

Dentro del inmovilizado material se requerirán 500 euros para mobiliario y 2200
euros para dos ordenadores.

En cuanto a inmovilizado inmaterial se requieren 300 euros.

Gastos amortizables: 50 euros.

Figura 8.1: Inversiones en activo �jo.
Fuente: Documentación EOI. 2007

Amortizaciones Contables de Activos

Figura 8.2: Amortizaciones contables de activos.
Fuente: Documentación EOI. 2007

Necesidades y Fuentes de Financiación de Inversiones

A las inversiones en activo �jo anteriormente referidas, se les une una �anza de
local de 600 euros mensuales considerada como inmovilizado �nanciero.
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Las inversiones en activo circulante corresponderán únicamente al IVA soportado
por las inversiones iniciales.

Figura 8.3: Necesidades y fuentes de �nanciación de inversiones.
Fuente: Documentación EOI. 2007

Necesidades de personal

Existirán dos socios gestores y un empleado (secretario) que recibirán unos sueldos
mensuales de 1000 y 800 euros respectivamente.

Figura 8.4: Necesidades de personal.
Fuente: Documentación EOI. 2007

Estacionalidad de las ventas
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La estacionalidad de ventas se re�eja en la �gura siguiente. El nicho de mercado
a satisfacer ofrece unos picos crecientes y decrecientes que han de ser muy tenidos
en cuenta.

Figura 8.5: Estacionalidad en las ventas.
Fuente: Documentación EOI. 2007

Prognosis de gastos de personal

Figura 8.6: Prognosis de gastos de personal.
Fuente: Documentación EOI. 2007

Otros gastos �jos
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Figura 8.7: Otros gastos �jos.
Fuente: Documentación EOI. 2007

Prognosis de cobros

Se considerará que el primer mes del primer año se transportarán 10000 Kilo-
gramos de carga.

Se espera un crecimiento anual del 5% en Kilogramos transportados en los años
posteriores.

Figura 8.8: Prognosis de cobros.
Fuente: Documentación EOI. 2007

Prognosis de pagos
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Figura 8.9: Prognosis de pagos.
Fuente: Documentación EOI. 2007

Tesorerías mensuales

A partir del tercer año se alcanza el equilibrio y se obtienen ganancias progresivas.

Figura 8.10: Tesorerías mensuales.
Fuente: Documentación EOI. 2007

Resultados globales 2008-2012
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Figura 8.11: Resultados globales 2008-2012.
Fuente: Documentación EOI. 2007

Cuadro resumen

Balance de pérdidas y ganancias

Figura 8.12: Balance de pérdidas y ganancias.
Fuente: Documentación EOI. 2007

8.7. Implantación

8.7.1. Acciones a realizar

El análisis de las operaciones que han de ser llevadas a cabo por parte de la empresa
permitió establecer el plan de operaciones a seguir. Los puntos fundamentales que han
de ser considerados concernientes a estos aspectos son:
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De�nición del mapa de procesos.

Identi�cación de todos los procesos desde la recogida de la mercancía hasta la
entrega al cliente �nal.

Identi�cación de recursos necesarios.

Determinación del cuello de botella.

Planteamiento de alternativas.

Necesidades de personal.

El estudio de estos puntos y su posterior implantación deben realizarse en el plazo
comprendido entre tres y nueve meses. Los acuerdos, contratos y adquisicón de recursos
debe realizarse en ese intervalo temporal.

8.7.2. Viabilidad y Conclusiones

8.7.2.1. Coherencia del Plan

En virtud de todo el estudio realizado en el PFC (tomo anexo) y en el Plan de
Negocio aquí presentado (con el correspondiente estudio �nanciero), la coherencia del
plan está totalmente justi�cada.

8.7.2.2. Viabilidad económica y �nanciera del Plan

La Cuenta de Resultados y el estudio de Inversiones-Financiación-Tesorería llevados
a cabo con anterioridad garantizan la viabilidad económica y �nanciera del Plan.

8.7.2.3. Seguimiento de la Actividad

Un seguimiento activo de los resultados de la empresa a traves del llamado �Cuadro
de Mando� deberá realizarse una ver puesta en marcha la empresa.

El autocontrol que realiza la empresa puede complementarse con la informaicón que
elabora una asesoría externa.

8.7.2.4. Plan de Contingencias

No se considera al no existir una amenaza activa en el momento de implantación de
la empresa.

8.7.2.5. Planes a Largo Plazo

Extensión y desarrollo de la empresa.
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El transporte aéreo de carga ha supuesto una apertura a la demanda global de nuevos
productores lejanos con la consiguiente mejora de los términos del mercado internacional
de esos bienes. Las reformas continuas en los procesos y operaciones de aviación, las
prácticas regulatorias de los gobiernos y los modelos de gestión de cadenas de suministros
y cadenas de distribución constituyen un marco evidente para el desarrollo de la logística
de carga aérea. A medida en que la liberalización de la aviación permita crear un entorno
de oportunidades y motivaciones para mejorar la e�ciencia de operación de la logística
de carga aérea, los costes del transporte disminuirán, la calidad del servicio aumentará
y las motivaciones para obtener mejoras continuas serán una realidad. La industria de
carga aérea proporciona agilidad y velocidad a las cadenas de suministro y distribución.

Las empresas del sector deben aumentar su grado de profesionalismo y enfocarse a la
carga como un negocio en sí mismo y no como algo que sólo aporta ingresos marginales.

Este estudio ha permitido concluir un análisis de fortalezas, oportunidades, debili-
dades y amenazas que con�guran una perspectiva global del posible negocio de carga
aérea en Andalucía. Lo importante de una idea es creer en ella. A partir de ahí, el
ímpetu y el deseo de conseguir un �n hacen el resto. El negocio y las oportunidades
existen. El siguiente paso es el desarrollo y evolución del proyecto.

El transporte se encuentra estrechamente relacionado con el comercio y el desar-
rollo económico de países y regiones. Las nuevas tecnologías y la automatización de
las prestaciones mediante informática avanzada pueden contribuir a este nuevo modelo
logístico planteado. Los próximos años serán fundamentales para dilucidar las tendencias
de la carga aérea. Quizás sea entonces cuando todas las justi�caciones aquí planteadas
comiencen a gozar de validez.
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Apéndice A

Logística estratégica

Se realiza a continuación una síntesis de los principales conceptos relacionados con
la logística estratégica. La bibliografía empleada para realizar esta apéndice está basada
en las publicaciones del Dr. Juan Pablo Antún.

A.1. Presentación

¾Por qué es importante la carga aérea?
Es un error considerar sólo el costo del �ete (porte principal). En no pocos casos, si

se analizan todos los componentes de los costos logísticos, la cadena de transporte más
adecuada resulta ser la que incluye la logística de carga aérea.

A.2. Logística estratégica. Concepto de logística.

La logística, en su acepción más amplia, es la disciplina que trata de formular de un
modo riguroso la lógica. Algunas de�niciones de logística son:

La logística es, también, el arte militar que estudia el movimiento, el transporte
y el estacionamiento de las tropas fuera del campo de batalla.

Por su parte, se denomina logística empresarial es el conjunto de procesos que
tienen por objetivo la colocación, al menor costo, de una cantidad de producto en
el lugar y en el tiempo donde una demanda existe.

Asimismo, logística empresarial es el conjunto de procesos que tienen por objetivo
colocar el producto correcto en el lugar correcto, en la oportunidad correcta y con
un costo correcto.

Logística es la tecnología de gestión de la circulación de mercancías controlada
por la información asociada a la mercancía circulante.

En la contextualización de logística, es primordial considerar la integración con el cliente,
la integración interna, con los proveedores, con los proveedores de servicios de transporte
y logística, de tecnología y procesos de planeación y programación y de medidas de
desempeño.

Aparte de todo lo anterior, la logística involucra todas las operaciones que determi-
nan el movimiento de productos. Éstas son:

Localización de unidades de producción.
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Aprovisionamiento para la producción.

Gestión de �ujos físicos en el proceso de fabricación.

Envase, empaque y embalaje.

Almacenamiento y gestión de inventarios.

Manejo de productos en unidades de carga y preparación de lotes a clientes.

Transportes y diseño de la distribución física de productos.

La logística, como lógica de la circulación es, simultáneamente:

Una opción fundamental de integración del control de la circulación física de mer-
cancías en la estrategia global de la empresa.

Un esfuerzo permanente de concepción y organización de un sistema de circulación
de �ujos físicos perfectamente regulados hacia arriba (producción-aprovisionamiento)
y hacia abajo (producción-distribución).

Un modo de gestión de operaciones de la circulación de mercancías.

A.3. Procesos logísticos

Los procesos logísticos se clasi�can en:

Procesos clave

Procesos de soporte

A.3.1. Procesos clave

Los principales son:

Servicio al cliente

1. Determinación de las necesidades y deseos �en logística� de los clientes.

2. Establecimiento de los niveles de servicio al cliente.

3. Determinación de la respuesta del cliente al servicio que se le presta.

Transporte

1. Selección del modo técnico y vehículo de transporte.

2. Cadena de transporte.

3. Consolidación de envíos.

4. Establecimiento de rutas de transporte de entrega.

5. Gestión de la �ota de vehículos de transporte.

Gestión de inventarios
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1. Políticas de inventarios a nivel de materias primas y productos semiterminados,
y a nivel de producción �nal.

2. Proyección y programas de ventas.

3. Gestión de inventarios en almacenes.

4. Número, tamaño y localización de almacenes.

5. Jerarquización y respaldo de inventarios.

6. Estrategias de entrada/salida de productos de almacenes.

Procesamiento de pedidos

1. Procedimientos de interacción entre la gestión de pedidos y la de inventarios.

2. Métodos de transmisión y procesamiento de información sobre pedidos.

3. Reglas para la confección de pedidos.

A.3.2. Procesos de soporte

Se han de citar los siguientes:

Almacenamiento

1. Determinación del espacio de almacenamiento.

2. Diseño de almacén y de los muelles de carga y descarga.

3. Con�guración del almacén.

4. Ubicación de los productos en el almacén.

Manejo de las mercancías

1. Selección del equipo.

2. Procedimiento de preparación de pedidos/lotes.

3. Almacenamiento y recuperación de mercancías.

Compras y aprovisionamiento

1. Selección de las fuentes de suministro.

2. Programación de los requerimientos.

3. Selección de oportunidades de compra.

Plani�cación del producto

1. Especi�cación de materias primas y productos semiterminados.

2. Programación de secuencias de entrega vinculadas a ciclos de producción.
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Envase, empaque, embalaje

1. Diseño en función al manejo del producto.

2. Almacenamiento.

3. Nivel de protección al producto.

Gestión de información

1. Recolección, almacenamiento y tratamiento.

2. Análisis de datos.

3. Procedimientos de control.

A.4. Prestaciones logísticas

Las prestaciones logísticas más reseñables son:

Operaciones de transporte.

1. Aprovisionamiento de materias primas.

2. Transferencia de productos semiterminados entre unidades de producción.

3. Distribución física de productos hacia depósitos regionales y clientes.

Operaciones auxiliares de transporte.

1. Agentes de carga o embarque.

2. Agentes aduanales.

3. Comisionistas de trá�co y transporte.

Operaciones de acabado de producción.

1. Montaje �nal de la gama de productos en venta a partir de los productos base de
la línea de producción, con mismo control de calidad �nal.

Prestaciones de distribución física.

1. Maniobras de carga y descarga.

2. Consolidación/desconsolidación de unidades de carga.

Prestaciones de carácter comercial.

1. Facturación.

2. Puesta en servicio de productos.

3. Servicio de mantenimiento.

Prestaciones de gestión.
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1. Operaciones de almacenamiento.

2. Gestión de inventarios.

3. Procesamiento de pedidos de otros almacenes y clientes �nales.

Prestaciones de consultoría en ingeniería logística.

1. Servicios de consultoría para el diseño de operaciones logísticas y de soportes de
operaciones.

2. Benchmarking.

A.5. Logística de distribución

La logística de distribución debe servir a los clientes incorporando el valor agregado
que estos buscan.

A.5.1. Cómo proveer Valor Agregado

Para proveer valor agregado se ha de:

1. Colocar etiquetas con código de barra en las cajas de lotes de producto como en
el empaque de presentación al consumidor.

2. Colocar los productos del �mix� en el lote de entrega según la secuencia del agente
de distribución.

3. Establecer, para los agentes en el canal de comercialización, un acceso al sistema
de información sobre �status� de pedidos en la cadena de distribución física.

A.5.2. Interacciones entre mercadotecnia y logística de distribución
física

Las interacciones entre mercadotecnia y logística de distribución física está asociada
a los siguientes elementos:

1. Localización.

2. Precio.

3. Producto.

4. Promoción.

A.5.3. Ciclo del pedido

Las etapas que con�guran el ciclo de pedido son:

1. Transmisión del pedido.

2. Procesamiento del pedido.

3. Integración del envío.

4. Entrega.
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A.5.4. Elementos clave de la ventaja competitiva que adquiere una
empresa por una adecuada logística de distribución física

Una óptima logística de distribución física puede proporcionar ventajas competitivas
para una empresa. Las claves que permiten alcanzar dichas ventajas son:

1. Mayor velocidad en entrega.

2. Consistencia en las entregas.

3. Disponibilidad del producto.

4. Menores inventarios en compras.

5. Menores inventarios en seguimiento de programas de mercadotecnia.

6. Mejor acompañamiento de las necesidades del cliente.

A.5.5. Estrategias logísticas para alcanzar un adecuado y competitivo
nivel de servicio a clientes.

El nivel de servicio adecuado que permite obtener ventajas competitvas se basa en
ciertas estrategias logísticas que son:

Integrar un sistema de información.

1. Procesar los pedidos de lo clientes: identi�cando la signi�cación del pedido y
del cliente, vinculando las existencias en almacenes y el transporte de entregas,
programando la producción.

2. Monitorear la percepción de los clientes sobre la distribución: niveles de servicio
propios según clientes, niveles de servicio de la competencia.

Jerarquizar inventarios.

Se hará:

1. Según localización.

2. Según sub-líneas de productos.

Calcular niveles de ruptura de stock especí�cos, evaluando la reducción de estos
según comportamiento del mercado a metas de ventas.

Diseñar redes y normas de transporte para atender diferentes situaciones tipo.

Establecer políticas innovadoras en transporte de distribución, formulando políti-
cas innovadoras de distribución y diseñar circuitos de entrega �exibles. Para ello,
se han de estudiar los siguientes elementos:

1. Lotes de entrega inmediata.

2. Pedidos parciales diferidos.

3. Variaciones en el �mix� ofertado.
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A.5.6. Estrategias de distribución para mercancías optimizando trans-
porte con una adecuada gestión de trá�co

La gestión de trá�co puede ser optimizada con base en ciertas estrategias de dis-
tribución. Éstas son:

Realizar envíos masivos con unidades de carga adaptadas a vehículos en cadenas
de transporte (incluso intermodales).

Consolidar en centros corporativos productos de varias divisiones de la �rma/varias
�rmas del corporativo.

Establecer centros de distribución estratégicamente localizados.

A.6. Transporte

Se contextualiza a continuación la importancia del transporte dentro del sistema
logístico.

A.6.1. Transporte y sistema logístico

A.6.1.1. Innovaciones en el servicio de autotransporte

Las innovaciones en servicio de autotransporte más reseñables son:

Mejoras en la red de carreteras (alineamientos horizontal y vertical) así como
nuevas autopistas.

Desreglamentación de la operación facilita una oferta más competitiva.

Mejoras técnicas en los medios materiales de producción:

1. La mejora en vehículos implica el estudio del diseño aerodinámico, amortiguación
de gas, sistemas de frenos computarizados,... etc

2. Estudio de equipos de arrastre especializados con materiales innovadores.

A.6.1.2. Innovaciones en el servicio de transporte por ferrocarril.

Entre las innovaciones en servicio de transporte por ferrocarril destacan:

Mercadotecnia agresiva orientada a recuperar segmentos de trá�co sobre un con-
junto restringido de usuarios relevantes.

Mejoras en medios técnicos de producción del servicio. Se considerarán los sigu-
ientes aspectos:

1. Riel soldado (disminución de vibración).

2. Innovaciones en la amortiguación entre furgones (idem).

3. Patios de clasi�cación computarizados (mayor velocidad �comercial�).

4. Furgones con diseño más especí�co a la carga a transportar.
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5. Doble estima de contenedores.

6. Mejores furgones para piggy-back.

7. Mejor y más rápido equipamiento para transferencia intermodal.

8. Sistema de información sobre carga en tránsito.

Operación de servicios prioritarios y diseñados para clientes especí�cos (espuelas
en usuarios, trenes unitarios).

Coordinación con agentes en otros medios de transporte para un mayor acer-
camiento a los usuarios.

A.6.1.3. Innovaciones en el servicio de transporte de carga aérea.

Analizado todo lo anterior es el momento de abordar las innovaciones en el servicio
de transporte de carga aérea. Entre ellas se citan:

Disponibilidad de aeronaves especializas en carga (�full cargo� y �combi�).

Operación nocturna y utilización de terminales especí�cas frecuentemente autom-
atizas para la carga y descarga de los aviones.

Estrecha coordinación con agentes de carga para las operaciones de recolección y
distribución de carga en tierra a partir de terminales.

Tarifas atractivas de aplicación innovadora.

A.6.1.4. Innovaciones en transporte intermodal

El transporte intermodal viene caracterizado por las siguientes consideraciones:

Expansión de los servicios en contenedores ISO, cajas móviles (ferrocarriles eu-
ropeos) y contenedores aéreos.

Mejoras en equipo de arrastre modal para uso intermodal (furgones de ferrocarril
de bajo per�l para �piggy-back�, �chasises� con ruedas pequeñas para uso navíos
�ro-ro�, �roadrailer�, etc).

Desarrollo a escala mundial de �freight-forwarders� (agentes de carga y embarque).

Facturación integrada con descuentos por volumen y por frecuencia con base en
servicios sobre un período de tiempo determinado a partir del origen.

A.6.1.5. Criterios para seleccionar modos de transporte.

La selección entre los distintos modos de transporte implica analizar:

El costo total logístico integrando los modos en cadenas de transporte alternativas.

El nivel de coordinación en la gestión y transferencia técnica intermodal.

El costo de los seguros según cadenas de transporte alternativas.
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El impacto sobre el nivel de inventarios de combinación de modos sobre cadenas
de transporte alternativas.

La con�anza en la realización de los diferentes segmentos modales de cadenas de
transporte alternativas.

El impacto de cadenas de transporte alternativas sobre las metas del servicio a
clientes.

A.6.1.6. Requerimientos de la gerencia de trá�co a prestatarios de servicios
de transporte y logística.

Los usuarios de servicios de transporte y logística deben ofrecer:

Disponibilidad del servicio (24 horas, 365 días por año).

O�cinas y representantes en las ciudades donde la empresa tiene operaciones de
aprovisionamiento y distribución.

Cotizaciones adecuadas (puerta a puerta).

Seguimiento e información sobre la carga en tránsito.

Servicios a la carga.

Servicio de prueba de entrega.

Facilidades para integrarse al sistema de información de la �rma.

Reportes mensuales de operaciones.

A.6.1.7. Criterios para la selección de transportistas.

En cuanto a los criterios para la selección de transportistas, se deben tener en cuenta:

Cobertura territorial de los servicios.

Desempeño en tránsito.

Disponibilidad, estado mecánico y limpieza del equipo.

Costo de los servicios puerta a puerta.

Servicios a la Gerencia de Trá�co.

Manejo de la carga sin pérdidas ni reclamaciones.

Colaboración con la orientación mercadotécnica de la �rma.

Estabilidad �nanciera de la empresa transportista.
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A.6.1.8. Elementos en contratos entre la gerencia de trá�co y empresas
transportistas.

A la hora de de�nir un contrato entre empresas transportistas y clientes de forma
que se garantice una adecuada gestión de trá�co se deben tener en cuenta estos puntos:

Duración del contrato: procedimientos para la cancelación y la renovación del
contrato.

Especi�caciones del nivel de servicio: características del acondicionamiento de la
unidad de carga.

Establecimiento del programa de transporte: estimación del volumen del trá�co;
procedimientos para establecer frecuencias, itinerarios y disponibilidad de vehícu-
los.

Acuerdos sobre �etes, procedimientos de cálculo, descuentos por volumen, normas
de facturación y condiciones de pago.

Asignación de responsabilidades: previsiones para el caso de huelga de conductores
de vehículos y otros con�ictos sindicales.

Acuerdos sobre servicios complementarios.

A.7. Tercerización (�outsourcing�)

El Proyecto Fin de Carrera mostró la necesidad de tercerización en ciertas estruc-
turas del plan de desarrollo de la operación estudiada. Esta sección permitirá compren-
der de forma más clara ciertos conceptos.

A.7.1. Objetivo

Identi�car causas, caracterizar ventajas y proveer tip`s en la tercerización de opera-
ciones logísticas.

A.7.2. Causas

Las causas que motivan la aparición de tercerización son:

Aumento de facturación en ambiente altamente competitivo y necesidad de con-
centrarse en el �core business�

Ampliación de la cobertura geográ�ca del mercado atendido y exigencia de homo-
geneidad en el nivel de servicio.

Mejora continua del servicio al cliente.

Reducción del ciclo de vida del producto.

Desarrollo de nuevas formas de distribución en �point of sales�

Diversi�cación del mix ofertado y segmentación para diferentes nichos de mercado.

Ampliación de la oferta con productos de terceros con la marca propia.

Televentas y distribución capilar.
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A.7.3. Pretextos

En cuanto a los pretextos que envuelve el �outsourcing� se han de citar:

Evitar altas inversiones periféricas al �core business�.

Transparentar costos logísticos.

Ganar economías de competencia.

Proporcionar disponibilidad de herramientas teleinformáticas so�sticadas.

Facilitar el acceso a innovaciones tecnológicas en logística para ganar competitivi-
dad.

Proveer una estrategia extrema para agregar valor.

Externalizar el departamento logístico interno.

Contratar servicios logísticos de terceros.

Establecer alianzas estratégicas con operadores logísticos 3PL.

Desarrollar benchmarking logístico con consultorías externas.

A.7.4. Resultados

La tercerización permitirá conseguir los siguientes objetivos y resultados:

Mejora de la rentabilidad de activos disponibles.

Mejoras en la gestión del sistema logístico

Focalización de los recursos en el core business.

Aprovechamiento del �KNOW HOW� de los especialistas.

Mejora de la productividad.

Caracterización de los costos logísticos.

Disminución del riesgo en la selección de localizaciones de soportes logísticos.

Flexibilización y adaptación de la respuesta a los cambios de la demanda y a las
innovaciones de �marketing�.

Satisfación de las necesidades de �tracking� y de �tracing� para un mejor servicio
al cliente.
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A.7.5. Riesgos para el �cargador�

El �cargador� de la mercancía puede verse afectado por ciertas amenazas que pueden
clasi�carse como:

Estratégicos: temor a la pérdida del control si no se han internalizado los procesos
logísticos y si no se han formalizado las operaciones con los operadores (�con-
tratos�).

Comerciales: temor al debilitamiento de la imagen comercial.

Culturales: temor al cambio cultural corporativo.

Continuidad: temor a la fragilidad de la empresa de operación logística.

Con�dencialidad: temor a la �ltración de información de mercado hacia competi-
dores.

A.7.6. Riesgos para el �operador�

Por su parte, el �operador� puede verse amenazado con base en los siguientes aspec-
tos:

Adquisición de una cultura empresarial.

Innovación en el diseño de productos logísticos.

Necesidad de inversiones para producir operaciones especí�cas; riesgos y �partner-
ship�.

Concienciamiento en la necesidad de saber devolver el proceso de aprendizaje
dando �más por lo mismo�

Especialización y percepción externa del nicho de mercado.

A.7.7. Criterios para seleccionar un operador logístico (O.L.)

A la hora de seleccionar un O.L. se ha den de tener en cuenta determinados criterios
de tipo estratégico y operacionales entre otros.

A.7.7.1. Criterios estratégicos

Los principales son:

Fortaleza �nanciera.

Compatibilidad (cobertura geográ�ca; o�cio para manejar el �mix�; nivel de in-
novación tecnológica; cultura corporativa similar en procesos de decisión y ac-
tuación).

Costos y formato de costeo.
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A.7.7.2. Criterios operacionales

Entre los criterios operacionales aparecen:

El territorio de operación

La homogeneidad y complementariedad de recursos humanos.

La experiencia en el sector.

Las innovaciones actuales y propuestas para la operación.

A.7.7.3. Otros aspectos

Asimismo, otros aspectos que no deben ser olvidados son:

Reconversión y absorción del personal del cargador.

Aprovechamiento de recursos e infraestructura actuales del cargador.

A.7.8. Desarrollo de actividades

Se basan en relaciones de carácter contractual que serán referidos a continuación.

A.7.8.1. Elementos de la relación contractual

Entre ellos destacan:

Compartir bene�cios y cargas en un esquema �ganar-ganar�.

Plani�car la relación con visión de futuro.

Negociar al más alto nivel entre ambas compañías.

Mantener un intercambio abierto de información.

A.8. Integración de la cadena de suministros

Se concluye este apéndice con el análisis de la cadena de suministros.

A.8.1. La cadena de suministros como sistema de �ujos

Dentro de la cadena de suministros existen cuatro �ujos críticos:

A.8.1.1. El �ujo de valor del producto

El �ujo de valor de producto tiene en cuenta estas premisas:

Representa el movimiento del valor agregado desde el proveedor de materias pri-
mas hacia los consumidores �nales.

El valor del producto se incrementa a través de modi�caciones físicas, envasa-
do, proximidad al mercado, adaptación del producto al consumidor, servicio de
soporte en ventas y post-venta, y otras actividades que incrementan la �deseabil-
idad� del producto desde el punto de vista de los consumidores �nales.
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A.8.1.2. El �ujo de la colocación del producto en el mercado

Se basa en las siguientes consideraciones:

El �ujo de productos se mueve desde la base de suministros hacia el consumidor
�nal.

La cadena de suministros debe cada vez más también manejar los �ujos inversos
tales como los derivados de acciones de reciclado.

Involucra la información concerniente a las ventas y al uso del producto, que
facilita la con�guración de la cadena de suministros; por ejemplo: requerimientos
de adaptación del producto al cliente, datos del punto de venta, consumos a nivel
de consumidor �nal y status de almacenes.

El �ujo de colocación del producto en el mercado debe proveer la estructura para
soportar la gestión de la postventa, incluyendo reclamaciones.

Facilita a los actores en la cadena de suministro visibilizar la oportunidad (cuándo)
y la localización (dónde) del consumo del producto.

La con�guración como la operación se sincronizan mejor cuando todos los actores
tienen una comprensión común de la demanda y los patrones de consumo.

A.8.1.3. El �ujo de información

Es el intercambio bidireccional de datos de transacciones y status de inventario entre
actores/socios en la cadena de suministros. Sus fundamentos se basan en:

Se han de realizar pronósticos de ventas/compras, planes promocionales, órdenes
de compra, validación de pedidos, aceptación/crédito de pedidos, información de
inventarios, información de envíos (�tracking&tracing�), facturas, pagos y requer-
imientos de surtido.

Actualmente este �ujo es cada vez menos basado en papeles y más de carácter
electrónico.

A.8.1.4. El �ujo de efectivo

Generalmente es en sentido inverso a las actividades de valor agregado. No obstante,
en situaciones que involucran promociones y rebajas �uye en la misma dirección que
los productos. Asimismo, la velocidad del �ujo de efectivo y el nivel de la utilización de
activos son básicos para el desempeño logístico del siglo XXI.

A.8.2. Comentarios

Los cuatro �ujos existen entre los participantes en el canal de suministros incluso
cuando su management no está integrado.

Las carencias de integración conducen a fallos como atrasos, redundancia e ine�-
ciencia.

A.8.3. La integración de la cadena de suministros

Para implementar una efectiva y e�ciente integración de la cadena de suministros
se debe actuar en determinados contextos.
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A.8.3.1. Contexto operacional

El análisis del contexto operacional tendrá en cuenta los siguientes aspectos:

Las operaciones involucran el proceso de surtido de pedidos y las reposiciones a
través de toda la cadena de suministros.

Una operación efectiva requiere coordinación tanto dentro de la �rma como entre
los diferentes actores/socios de la cadena de suministros.

La integración es esencialmente interna y con clientes y proveedores.

La integración con el cliente se construye sobre el objetivo de crear intimidad con
el consumidor �nal.

La integración con el cliente conduce a una ventaja competitiva en la medida que
se identi�quen los requerimientos logísticos especí�cos de cada segmento de los
clientes.

La integración interna se focaliza en la coordinación de los procesos dentro de la
�rma relacionados con procuración de recursos y materias primas, fabricación y
distribución física hacia los consumidores �nales.

En relación a la integración interna muchas �rmas han realizado grandes esfuerzos
sustanciales, pero existen aún muchos �gaps�.

Es frecuente que la Gerencia de Logística tenga una mejor integración con provee-
dores que con las Gerencias de Compras/Aprovisionamiento, de Producción y de
Marketing.

La Gerencia de Compras/Aprovisionamiento tiene mejor integración con provee-
dores que con las Gerencias de Logística, de Producción y de Marketing.

La falta de integración interna se vincula a una estructura organizativa tradicional,
y a medidas de desempeño que hacen énfasis en el trabajo �funcional�.

La integración con proveedores se focaliza en las actividades que crean lazos estre-
chos con socios en la cadena de suministros, de manera que se establezcan �ujos
compactos y a ritmo con las actividades de trabajo/manufactura internos a la
�rma.

La �rma debe realizar una adecuada mezcla de procesos cerrados internos y abier-
tos hacia los proveedores que le permitan satisfacer las expectativas cada vez más
ampliadas en la demanda de los consumidores.

Es necesario alcanzar un desempeño líder en el contexto operacional exige que la
empresa se focalice en el consumidor, mejores constantemente el �matching� entre
los niveles de proceso y funcional, y, alcance una coordinación interorganizativa
con proveedores de bienes y servicios.
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A.8.3.2. Contexto de planeación y control

Las consideraciones a tener en cuenta son:

La tecnología de información y los sistemas de mediciones deben facilitar la
planeación y el control de las operaciones integradas.

La excelencia operativa debe ser soportada por capacidades de planeación integra-
da y por mediciones adecuadas.

Es importante asociar tecnología al control del desempeño total de la cadena de
suministros.

El contexto de planeación y control se re�ere al diseño, aplicación y coordinación
de información para mejorar los procesos de compra, manufactura, surtido de
órdenes y planeación de recursos.

El contexto analizado implica el acceso a bases de datos que permiten compartir
información apropiada y dedicada entre los agentes participantes en la cadena de
suministros.

En las �rmas líderes, la planeación y control implica sistemas de soporte a la
toma de decisiones para la utilización de capacidad de producción, acoplamiento
en general e inventarios.

La integración de mediciones es la habilidad para monitorear internamente y re-
alizar un �benchmarking� del desempeño a nivel funcional y de procesos dentro de
la �rma y a lo largo de toda la cadena de suministros.

Cada empresa debe de�nir, operacionalizar y monitorear standards comunes.

Es necesario crear en la �rma y sus socios en la cadena de suministros una cultura
de management interorganizativa.

A.8.3.3. Contexto relacional del management

Las relaciones efectivas de management son esenciales para la integración de la
cadena de suministros. De esta manera, la implementación exitosa de estrategias de
integración se basa en la calidad de las relaciones de negocios establecidas entre los
actores o socios en la cadena de suministros.

Los managers en general manejan más las relaciones de competencia que las de
cooperación. No obstante, es necesario un cambio en los sistemas de incentivos para
alinearlos a través de toda la cadena de suministros.No existen situaciones idénticas y
por ende no hay recetas para un efectivo management de la integración de la cadena
de suministros. Sin embargo, ciertos principios parecen básicos, ya sea tratando con los
clientes y los proveedores de bienes y servicios. Algunos de ellos son especi�car roles,
de�nir lineamientos para compartir ganancias y riesgos, resolver con�ictos y establecer
qué información deberá compartirse.

A.8.4. Los seis desafíos de integración para el SCM

La cadena de suministros conlleva la integración de seis elementos: consumidor,
interna, proveedores, tecológica, medidas de desempeño e información relacional.
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A.8.4.1. Integración del consumidor.

La pregunta a plantear es: ¾Cómo los consumidores �nales de�nen el valor?
La respuesta es tan compleja como son las diferentes perspectivas de los consumi-

dores.
Un enfoque de interpretación es el valor económico, el cual involucra economías

operacionales de escala: análisis de compromisos de costos para decidir sobre volúmenes
de suministros, consolidación de transporte, economías internas de escala en producción
y gestión de inventarios bu�ers que conducen a tamaño económico de lotes, costeo
basado en actividades y menor costo en distribución física.

El segundo enfoque es el valor de mercado, el cual involucra la efectividad de la
cadena de suministros. La empresa satisface las necesidades del consumidor desem-
peñando sus tareas mejor que cualquier competidor. Así, la gestión de calidad total,
la competitividad en tiempo y las iniciativas de benchmarking se usan frecuentemente
para reducir de�ciencias en operaciones y asegurar la satisfacción del consumidor. Para
los consumidores el valor de mercado signi�ca posicionamiento del producto: calidad,
mix adecuado, disponibilidad en oportunidad y accesibilidad a entregas. Ambos valores,
económico y de mercado, son importantes para los consumidores, y son históricamente
los vectores del éxito en los negocios. Sin embargo, recientemente las empresas com-
petitivas han puesto en valor la �intimidad�, es decir la integración, con el consumidor:
identi�cación de requerimientos a largo plazo, de expectativas y de preferencias tanto
de los consumidores actuales como potenciales... lo que conduce a una competitividad
sustentable y a una focalización en hacer las cosas que crean valor.

En el bene�cio del consumidor radica el éxito de los negocios y este valor de satis-
facción tendrá cada vez más in�uencia sobre los valores económico y de mercado. No
existe un consumidor medio al que se le provee una satisfacción media sino que existen
segmentos del mercado a los que debe satisfacerse con productos especí�camente dedi-
cados.Como muy pocas �rmas pueden satisfacer a cada segmento de mercado o a cada
potencial consumidor, cada �rma debe decidir donde competir y donde no, con base en
sus fortalezas y debilidades y las necesidades del consumidor.

Cuando la competencia es intensa, la calidad del producto, sus características y
el precio convergen en algo que se transforma en un standard único que de�ne las
expectativas básicas del negocio. Los consumidores simplemente esperan un nivel de
e�ciencia operativa en cualquier �rma... Y no distinguen entre una compañía u otra.
Una �rma que establece estrechas relaciones con los clientes puede proveer un valor alto
por su comprensión y potenciación de las áreas que los clientes consideran importantes.

Para una integración del consumidor, la empresa debe desarrollar cuatro capaci-
dades:

1. Focalización en la segmentación de los consumidores desarrollando programas es-
pecí�cos para consumidores. Se generará así máximo éxito con el consumidor
conduciendo a una logística diferenciada por canal de comercialización.

2. Valoración de la relevancia de los consumidores. Entre los indicadores asociados a
esta capacidad destacan la existencia de iniciativas para identi�car y crear el valor
agregado, la habilidad para usar los requerimientos logísticos para segmentar la
base de consumidores, la asignación de especí�cas y diferentes cadenas logísticas
asociadas a diferentes segmentos de consumidores y la gestión de operaciones que
pueden ser comunes a través de diferentes cadenas logísticas. Las empresas líderes
comprenden que tener éxito con el consumidor no se deriva de una propuesta
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estática. Por ello, han desarrollado la capacidad de valorar la relevancia de los
consumidores lo que les permite seguir y satisfacer sus necesidades cambiantes.

3. Gestión de la respuesta al consumidor. Muchas empresas gastan considerable tiem-
po y esfuerzo en plani�car y predecir los requerimientos logísticos con la esperanza
de poder ser entonces e�cientes para asignar recursos que permitan satisfacer los
requerimientos de los consumidores. No obstante, es difícil que los planes se mate-
rialicen como se espera, o que puedan satisfacer todo lo inesperado. Lo importante
es desarrollar una capacidad de gestión de la respuesta al consumidor, que per-
mita a la �rma ser capaz de adaptarse para una exigencia no planeada y a veces
única del consumidor. La gestión de respuesta al consumidor requiere autorizar
requerimientos especiales del consumidor, sincronizar operaciones con clientes y
proveedores, realizar resurtido automático e implantar soluciones a partir de es-
quemas muy abiertos preplani�cados. Entre los indicadores de la respuesta del
consumidor destacan la capacidad de la �rma para autorizar y adaptarse a re-
querimientos especiales de clientes seleccionados sin atrasos y la habilidad de la
�rma para sincronizar operaciones logísticas con clientes y con proveedores. Por
todo ello, la gestión de inventarios y la actividad asociada a los operadores logís-
ticos son cuestiones primordiales.

4. Flexibilidad para adaptarse a expectativas y nuevas necesidades del consumidor.
Entre los indicadores de esta capacidad destacan la intensidad de la colaboración
entre actores en la cadena de suministros, la capacidad para reaccionar con base
en un enfoque �pull� más que �push�, el desarrollo de lazos de información con
socios en la cadena de suministros, y el manejo del tiempo de respuesta y de
oportunidades de postponement.

A.8.4.2. Integración interna.

Para reenfocar la �rma hacia un desempeño integrado, el management debe con-
ducirse de forma independientemente a las responsabilidades funcionales; esto exige de
una cambio conductual extensivo en el estilo del management. El desafío principal está
en la integración de marketing y ventas, �sourcing� y compras, producción, y distribución
física.

La integración de procesos internos exige un compromiso en alcanzar la excelencia en
los procesos a través de toda la empresa en un esfuerzo coordinado para alcanzar un alto
nivel de servicio al menor costo total.La excelencia de los procesos se alcanza enlazando
las operaciones en un �ujo operacional sincronizado para satisfacer los requerimientos
de los consumidores. El enlace operacional genera una sinergia sistémica que mejora el
desempeño total.

Por su parte, la integración logística en la cadena de suministros se vincula a la
concepción de los costos logísticos como un sistema, y al manejo de estrategias de trade-
o� para tomar decisiones en compromisos de costos para igual costo sistémico total.
Una estrategia de integración logística conduce a una mejor y más rápida capacidad
de adaptación para adoptar innovaciones y producir nuevos productos al menor costo
total de sourcing y compras, producción deslocalizada+integración, logística. Para una
integración interna, la empresa debe desarrollar cinco capacidades:

1. Uni�cación funcional a través de procesos. Una exitosa integración interna se cen-
tra en la habilidad para hacer converger múltiples actividades operacionales en
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proceso sinérgico sincronizado. Es una operacionalización de actividades poten-
cialmente sinérgicas en procesos operacionales gestionados. Simultáneamente, se
trata de una alineación de los procesos a través del cual los recursos humanos son
motivados y gestionados en una estrategia global. Sus indicadores primoradiales
serán la estructura organizativa �horizontalizada�, el enfoque de management por
procesos y no por funciones, el reforzamiento de managers medios y la utilización
de equipos de trabajo interfuncionales.

2. Estandarización de políticas y procedimientos de procesos cruzando funciones.
Las empresas deben descubrir cómo manejar la complejidad logística de las op-
eraciones focalizadas en el consumidor y la necesidad de proveer los servicios de
valor agregado especí�cos que resultan de la segmentación de los consumidores.
Lo anterior es clave para una competitividad sustentable y en general conduce
a una proliferación de servicios y actividades que pueden variar según áreas de
mercado y según tipo de consumidores. La mejor manera de enfrentar la comple-
jidad y los imprevistos radica en establecer políticas, procedimientos y prácticas
estándares para facilitar la sincronización de operaciones. Una estandarización
rigurosa facilita la creatividad en el management logístico y hace a éste más �ex-
ible para manejar casos especiales y problemas imprevistos. Los indicadores más
reseñables de esta capacidad son la existencia de políticas y procedimientos logís-
ticos comunes, la existencia de operaciones estandarizadas, la implantación de las
mejores prácticas y la promoción de activas iniciativas de estandarización.

3. Simpli�cación para identi�car, adoptar, implantar y realizar una mejora continua
de la mejor práctica. El management logístico involucra el manejo de un número
in�nito de detalles vinculados a productos, consumidores y proveedores, además
de la complejidad de las �rmas multiplanta, y las derivadas de alianzas estratégicas
y de las tendencias recientes de fusiones y adquisiciones. La complejidad logística
se acentúa con nuevos canales de comercialización, la introducción de innovaciones
en envase, empaque y embalaje, la aparición de requerimientos legales, el incre-
mento de la demanda mediante pedidos pequeños, y la reducción de los tiempos
del ciclo del pedido-entrega. Las empresas deben establecer un orden en las op-
eraciones dentro de la confusión inherente a la complejidad. Es necesario eliminar
basura y redundancia, bajar costos y mejorar tiempos y calidad de servicio. Obvi-
amente no sólo hay una exigencia, sino esencialmente una necesidad de simpli�car
procesos y operaciones logísticas transformándolos hacia el per�l de las mejores
prácticas. Los indicadores principales serán el rediseño de rutinas de trabajo y
procesos, la reducción de la complejidad de mercadotecnia orientada al producto
y su promoción, la reducción de la complejidad de operaciones simpli�cando la
estructura de soportes para éstas y la reducción de la complejidad de las opera-
ciones mediante el desarrollo de operaciones separadas focalizadas sobre canales
especí�cos de comercialización.

4. Fidelización a políticas y procedimientos operacionales y administrativos estable-
cidos. Implica la aplicación y el cumplimiento en las empresas de estándares
operacionales y administrativos. Los indicadores de esta característica serán la
aplicación de la estandarización al trabajo, el desarrollo e implementación de la
�delización e incentivos para asegurar el cumplimiento de las políticas y proced-
imientos y la realización de objetivos logísticos especi�cados.

5. Adaptación estructural para facilitar la integración.
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A.8.4.3. Integración con los proveedores.

Implica considerar los siguientes elementos:

Alineación estratégica.

Fusión operacional.

Enlaces �nancieros.

Gestión de proveedores.

A.8.4.4. Integración tecnológica.

La integración tecnológica se basa en:

Management de la información.

Comunicación interna.

Conectividad.

Planeación prospectiva y programación operacional colaborativas.

A.8.4.5. Integración de medidas de desempeño.

Por su parte, la integración de medidas de desempeño conlleva:

Un diagnóstico funcional.

Una metodología de costo total y costo basado en proceso/actividad/operación.

Ciertas métricas comprensivas.

El impacto �nanciero.

A.8.4.6. Integración de información relacional.

Finalmente, las consideraciones de integración de la información relacional conlleva
la consideración de estos puntos:

Especi�cidad de roles.

Formalización.

Compartir información para operación.

Compartir riesgos y bene�cios.



Apéndice B

Estudio y análisis de la situación de
Andalucía

B.1. Generalidades

Se describe en este apéndice el estudio y análisis de la situación andaluza que ha
servido como base a este documento.

B.2. Datos básicos y territorio

Dos consideraciones merecen ser destacadas:

Andalucía tiene el peso demográ�co más elevado entre las Comunidades Autóno-
mas españolas (17,8%).

La participación de Andalucía en la producción total nacional es notablemente
inferior a su peso demográ�co.

B.3. Población

Se ha dado un menor crecimiento demográ�co como consecuencia de la menor inmi-
gración. La población de Andalucía ha crecido un 10,2% (alrededor de 740000 personas),
menor que el total nacional (12,7%).

B.4. Crecimiento económico

Andalucía se sitúa entre las regiones españolas más dinámicas entre 1995 y 2005.
En el período 2000-2005 el crecimiento real acumulado del PIB de la Comunidad de
Andalucía (19,8%) ha sido muy superior al del conjunto de España (17,2%) y sitúa
a Andalucía entre las Comunidades Autónomas con mejor evolución tras la Región de
Murcia. Las provincias andaluzas que más han crecido son Málaga y Granada. Los
menores crecimientos nominales en la región corresponden a Córdoba y Huelva debido
básicamente a la peor evolución de la construcción.
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B.5. Estructura productiva regional

La estructura productiva regional se basa en un mayor peso del sector primario (los
principales componentes de la producción agraria son los productos agrícolas -hortalizas,
cultivos herbáceos y aceites- y la ganadería. Con respecto al sector pesquero, resulta de
interés el notable desarrollo en Andalucía de la acuicultura marina) y de los servicios
de no mercado en la economía andaluza que en el total nacional.

La economía andaluza continúa teniendo una estructura productiva más tradicional
que la media del país. La industria presenta un menor grado de modernización que la
media nacional y está orientada hacia actividades de bajo contenido tecnológico. Por su
parte, la construcción y el sector servicios se mantienen en valores superiores a la media
española. La mayor presencia del sector servicios en la economía andaluza explica el
signi�cativo peso que tienen los servicios de no mercado en la región. No obstante, entre
2000 y 2006 no se han observado cambios muy signi�cativos en la estructura productiva
de la región.

B.6. Crecimiento sectorial

El notable dinamismo del sector energético, de la construcción y de los servicios
ha permitido a la región crecer por encima de la media nacional. La Comunidad de
Andalucía registró en el período 2000-2005 un crecimiento real acumulado del VAB
superior que en el conjunto de España. Asimismo, cabe destacar el buen comportamiento
experimentado por el sector de la construcción y la relativa mayor importancia del sector
primario.

B.7. Mercado de trabajo

Andalucía mantiene una menor tasa de actividad y una mayor tasa de paro que
la media nacional. Desde 1995 hasta 2006, el número de ocupados creció en 746000
personas en Andalucía, lo que representa un 10,3% del total de empleos creados en
el ámbito nacional durante dicho período por el mayor crecimiento del sector de la
construcción en la región. Las tasas de paro masculino y femenino en la Comunidad de
Andalucía en 2006 son marcadamente superiores a la media nacional.

Por otro lado, la distribución sectorial de la población ocupada en Andalucía ha
cambiado disminuyendo el peso de la agricultura a favor del resto de sectores.

A su vez, los servicios representan un 66,4% del total de empleados en la región.

B.8. Precios y salarios

Andalucía ha registrado un crecimiento de los precios menor que la media nacional
desde 1997 y un mayor crecimiento del poder adquisitivo de los salarios. En el período
1997-2005 la comunidad andaluza presentó menores tasas de in�ación que la media
nacional y un potencial crecimiento del poder adquisitivo de los salarios.

B.9. Sector exterior

En cuanto a sector exterior se tendrán en cuenta estas consideraciones:
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La economía de la Comunidad de Andalucía presenta todavía un grado de inter-
nalización reducido en lo referente al comercio exterior.

La apertura comercial andaluza es muy inferior a la media nacional.

La diferencia con respecto al grado de apertura en la media nacional superaba los
17,4 pp en 2005.

En la década 1995-2005, tanto las exportaciones como las importaciones han man-
tenido un ritmo de crecimiento ligeramente superior en la región que en la media
nacional.

Las importaciones han crecido más que las exportaciones.

La tasa de cobertura (exportaciones/importaciones) en la Comunidad de An-
dalucía fue de un 80,8% aún así muy superior a la del conjunto de España.

B.10. Tejido empresarial

El tejido empresarial andaluz viene caracterizado por las siguientes claves:

Existe un menor desarrollo del tejido empresarial, con una importante presencia
de empresas en el sector comercial.

En el período 1996-2006, se ha producido un aumento en el número de empresas
localizadas en la región a un ritmo del 3,6% acumulativo.

La densidad empresarial en la región es, no obstante, inferior a la media española
(63,3 empresas por cada mil habitantes frente a 73,5 en España).

El tejido empresarial andaluz se encuentra formado de manera mayoritaria por
microempresas (menos de 5 empleados).

El comercio concentra una proporción de empresas notablemente superior a la
media nacional (30,3% frente a 26,3% en la media nacional en 2006).

B.11. Innovación y nuevas tecnologías

La menor iniciativa empresarial es compensada por el sector universitario, que aporta
casi la mitad de los recursos destinados a actividades de I+D. Los gastos internos en
I+D en Andalucía han crecido entre 1995 y 2005 un 11,8% anual y la mitad del gasto
en I+D realizado en la región sigue procediendo a las Universidades.

B.12. Convergencia con España y Europa

Actualmente, existe un aumento de la convergencia de la economía andaluza con
España y la UE por el mayor crecimiento andaluz y el menor aumento demográ�co.

Andalucía ha convergido ligeramente en PIB per cápita con la media nacional. El
proceso de convergencia en PIB per cápita mencionado se debe tanto al importante
incremento de la producción regional como al diferencial de crecimiento demográ�co.

La economía de Andalucía entre 2000 y 2004 ha aumentado su posición en renta
interior bruta respecto a la media nacional y ha mejorado notablemente su posición
respecto a la UE.
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B.13. Sector público

El endeudamiento sobre el PIB se ha reducido en Andalucía hasta alcanzar la media
de las CCAA. El porcentaje de deuda sobre el PIB de Andalucía ha sido en media
superior entre 1995 y 2004 respecto a la media de las CC.AA.

B.14. Datos económicos

A continuación se analizan los datos económicos más relevantes de la comunidad
andaluza. Fuente: INE.

B.14.1. Exportaciones

Se re�ejan seguidamente los datos concernientes a exportaciones.

Figura B.1: Exportaciones en Andalucía.
Fuente: INE. 2007
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Figura B.2: Exportaciones en Andalucía (II).
Fuente: INE. 2007

Figura B.3: Distribución de las exportaciones por áreas económicas.
Fuente: INE. 2007
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Figura B.4: Exportaciones en Andalucía.
Fuente: INE. 2007

Figura B.5: Exportaciones en Andalucía.
Fuente: INE. 2007
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B.14.2. Importaciones

Las importaciones andaluzas se recogen a continuación:

Figura B.6: Importaciones en Andalucía.
Fuente: INE. 2007

Figura B.7: Importaciones en Andalucía.
Fuente: INE. 2007
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Figura B.8: Distribución de las importaciones por áreas económicas.
Fuente: INE. 2007

Figura B.9: Importaciones en Andalucía.
Fuente: INE. 2007
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Figura B.10: Importaciones en Andalucía.
Fuente: INE. 2007

B.14.3. Balance global

Analizadas las importaciones y exportaciones, conviene llevar a cabo un balance
global.

Figura B.11: Evolución de importaciones y exportaciones en Andalucía.
Fuente: INE. 2007
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Figura B.12: Resultados generales de la comunidad andaluza.
Fuente: INE. 2007

Se exponen a continuación diversos datos correspondientes a distintos sectores.

B.14.4. Hotelería

Figura B.13: Viajeros, pernoctaciones, estancias medias y personal en hoteles de An-
dalucía.

Fuente: INE. 2007
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Figura B.14: Establecimientos medios, plazas estimadas y grado de ocupación en hoteles
de Andalucía.

Fuente: INE. 2007

Figura B.15: Viajeros, pernoctaciones, grado de ocupación, estancia media y personal
en hoteles de provincias andaluzas.

Fuente: INE. 2007

Figura B.16: Viajeros, pernoctaciones y estancia por Comunidades Autónomas.
Fuente: INE. 2007
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Figura B.17: Viajeros según CCAA de residencia.
Fuente: INE. 2007

Figura B.18: Viajeros, pernoctaciones y estancia en hoteles de diversos países.
Fuente: INE. 2007

Figura B.19: Viajeros y pernoctaciones según país de residencia.
Fuente: INE. 2007
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Figura B.20: Distribución de viajeros, pernoctaciones, grado de ocupación, estancia y
personal.

Fuente: INE. 2007

Figura B.21: Viajeros, pernoctaciones, estancia y personal por categorías de hoteles.
Fuente: INE. 2007

Figura B.22: Establecimientos, capacidad y grado de ocupación con base en categorías.
Fuente: INE. 2007

Figura B.23: Viajeros, pernoctaciones, grado de ocupación, estancia y personal por
provincias.

Fuente: INE. 2007
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Figura B.24: Viajeros y pernoctaciones en función del país de residencia.
Fuente: INE. 2007

B.14.5. Industria

Figura B.25: Índice de producción industrial y series de corregidas de efectos de calen-
dario.

Fuente: INE. 2007
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Figura B.26: Industria andaluza.
Fuente: INE. 2007

B.14.6. Índice por destino económico de los bienes

Otro dato a analizar y tener en cuente es el índice por destino económico de los
bienes.

Figura B.27: Índice por destino económico de los bienes.
Fuente: INE. 2007

Nótense las �uctuaciones y tendencias oscilantes de los datos.

B.14.7. IPC

El IPC es un �el re�ejo de la actividad y estado de la economía. Por ello, se incluyen
aquí diversos datos relevantes:
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Figura B.28: IPC.
Fuente: INE. 2007



Apéndice C

Guiones de Entrevista para
Estudios de Caso

Se desarrollan a continuación los puntos principales que deberán ser abordados en
cada estudio de caso. La estructura seguida en este apéndice estará con�gurada por el
título de la sección y sus puntos relevantes.

C.1. Aerolíneas y agentes especí�cos de carga aérea.

1. Compañía aérea (agentes especí�cos de carga aérea).

2. Transporte de carga aérea.

3. Aeropuertos.

4. Instalaciones aeroportuarias necesarias

5. In�uencia de la conexión con el aeropuerto.

6. Proyectos para construir o mejorar la infraestructura para el manejo de carga
aérea.

7. Oportunidades de desconcentración en una red aeroportuaria e intermodalidad.

8. Clientes: empresas usuarias de la aerolínea y/o agente de carga aérea para el
transporte de mercancías.

9. Relación con los agentes operadores logísticos.

10. Relación con los agentes de carga.

11. Relación con los handling de rampa.

12. Relación con los handling de carga.

13. Relación con los agentes de aduanas.

211



APÉNDICE C. GUIONES DE ENTREVISTA PARA ESTUDIOS DE CASO 212

C.2. Agentes integradores (operadores logísticos).

1. Procedimientos

2. Relación con compañías aéreas

3. Aeropuertos

4. In�uencia de la conexión con el aeropuerto

5. Proyectos para construir o mejorar la infraestructura para el manejo de carga
aérea y atención de vuelos cargueros

6. Empresas usuarias de operadores logísticos

7. Relación con los agentes de carga

8. Relación con los handling de rampa (primera línea)

9. Relación con los handling de carga (segunda línea)

10. Relación con los agentes de aduanas

C.3. Agentes freightforwarders (transitarios en general).

1. Procedimientos

2. Estrategias ante la competencia con integradores u operadores logísticos

3. Relación con compañías aéreas

4. Aeropuertos

5. Instalaciones aeroportuarias necesarias

6. In�uencia de la conexión con el aeropuerto

7. Proyectos para construir o mejorar la infraestructura para el manejo de carga
aérea

8. Empresas usuarias del freightforwarder

9. Relación con los agentes especí�cos de carga aérea

10. Relación con los handling de rampa (primera línea)

11. Relación con los handling de carga (segunda línea)

12. Relación con la aduana y los agentes de aduanas.
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C.4. Agentes de aduana (e instalaciones para la aduana en
segunda línea).

1. Procedimientos

2. Relación con compañías aéreas

3. Aeropuertos

4. Instalaciones aeroportuarias necesarias

5. In�uencia de la conexión con el aeropuerto

6. Proyectos para construir o mejorar la infraestructura para el manejo de carga
aérea

7. Empresas usuarias de la aerolínea para el transporte de mercancías

8. Relación con los operadores logísticos

9. Relación con los agentes de carga aérea

10. Relación con los handling de rampa

11. Relación con los handling de carga

C.5. Agentes de handling de rampa (primera línea).

1. Procedimientos

2. Relación con las compañías aéreas

3. Aeropuertos

4. Instalaciones aeroportuarias necesarias

5. In�uencia de la conexión con el aeropuerto

6. Proyectos para construir o mejorar la infraestructura para el manejo de carga
aérea

7. Empresas usuarias del agente de handling rampa

8. Relación con los operadores logísticos

9. Relación con los agentes de carga aérea

10. Relación con los handling de carga (segunda línea)

11. Relación con la aduana y los agentes de aduanas
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C.6. Agentes de handling de carga (segunda línea).

1. Procedimientos

2. Relación con compañías aéreas

3. Aeropuertos

4. Instalaciones aeroportuarias necesarias

5. In�uencia de la conexión con el aeropuerto

6. Proyectos para construir o mejorar la infraestructura para el manejo de carga
aérea y la atención de vuelos cargueros

7. Empresas usuarias del handling de carga

8. Relación con los operadores logísticos

9. Relación con los handling de rampa

Relación con la aduana y los agentes de aduana.

C.7. Generalidades:

1. ¾Es posible llevar containers de Mercasevilla (por ejemplo) en las aeronaves?

2. ¾Es posible disponer de infraestructura en el aeropuerto sin que CLASA interven-
ga?

3. Modelos de infraestructura para gestión de carga intermodal.

4. Sectores económicos andaluces.

5. Containers.

6. Posibilidad de llevar a cabo vuelos nocturnos.

7. Bene�cios por colocar carga aérea en aerolíneas �low cost�.

8. Distinción entre perecederos y no perecederos.

9. Rentabilidad.



Apéndice D

Estudio de casos

El estudio de casos sirve de apoyo para realizar el análisis FODA donde se establecen
las oportunidades reales para el negocio de carga aérea en Andalucía. Se recoge en este
apéndice un resumen de todos los usuarios de carga aérea en Andalucía: agroalimentos,
empresas de otros sectores, operadores logísticos, freightforwarders y CLASA.

D.1. Usuarios de carga aérea en Andalucía.

Seguidamente, se lleva a cabo una síntesis-esquema de toda la información recopi-
lada.

D.1.1. Cadenas logísticas en agroalimentos

D.1.1.1. Mercasevilla

Plano de Mercasevilla

Figura D.1: Mercasevilla (I).
Fuente: Web de Mercasevilla. 2007
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Localización de Mercasevilla

Figura D.2: Mercasevilla (II).
Fuente: Web de Mercasevilla. 2007

Distribución de Mercasevilla

Figura D.3: Mercasevilla (III).
Fuente: Web de Mercasevilla. 2007

Distribución de mercado en Kg.
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Figura D.4: Mercasevilla (V).
Fuente: Web de Mercasevilla. 2007

Distribución de mercado (euros)

Figura D.5: Mercasevilla (VI).
Fuente: Web de Mercasevilla. 2007

Mercados
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Figura D.6: Mercasevilla (VII).
Fuente: Web de Mercasevilla. 2007

Figura D.7: Mercasevilla (VIII).
Fuente: Web de Mercasevilla. 2007

Distribución por tipo de vehículos

Figura D.8: Mercasevilla (IX).
Fuente: Web de Mercasevilla. 2007

Balance económico
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Figura D.9: Mercasevilla (X).
Fuente: Web de Mercasevilla. 2007

Figura D.10: Mercasevilla (XI).
Fuente: Web de Mercasevilla. 2007

Conclusión: la logística de transporte de Mercasevilla se realiza en gran parte por
camión y vías terrestres. Sin embargo, la focalización en nichos de mercado característi-
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cos como productos hortofrutícolas premier y agroindustriales premium podría suponer
un interés creciente en la aplicación de la vía aérea. Las consultas realizadas apoyan la
idea. La di�cultad es incentivarla.

D.1.2. Estudio de empresas de otros sectores

D.1.2.1. Aerópolis

Fin: impulsar el sector aeroespacial andaluz reuniendo en un único espacio, dotado
con las últimas tecnologías a toda la industria colaboradora auxiliar.

Promover el sector de la industria auxiliar aeronáutica, incentivando con este �n
la promoción de suelo industrial adecuado para la instalación de este tipo de
empresas.

Forma parte de la Red de Espacios Tecnológicos de Andalucía (RETA) como
espacio tecnológico.

Ubicación: junto al aeropuerto de San Pablo de Sevilla y la nueva factoría de
EADS CASA, donde se ensamblará el avión de transporte militar A400M.

Comunicado por la Nacional IV, la SE30 y la futura vía de circunvalación SE40.

Hasta el momento se ha comprometido en torno al 78% del suelo industrial del
Parque, aunque existe una reserva hasta el 90%.

La industria aeronáutica andaluza constituye junto a Toulouse y Hamburgo un
núcleo de desarrollo potencial.

El porcentaje de contratación en Andalucía de ingeniería, diseño y fabricación de
utillaje durante el año 2004 representó el 24% del total de los trabajos contratados
por las plantas andaluzas de EADS.

Potencial de crecimiento considerable.

El programa del Airbus A380 tiene previsto realizar subcontrataciones en An-
dalucía.

Se desarrollarán subvenciones a las empresas del sector al ser considerado éste de
carácter estratégico o preferente.

Conclusión: el desarrollo de carga aérea será fundamental para el transporte de utillaje,
piezas... entre las industrias implicadas. Un modelo logístico de carga aérea basado en
�low cost airlines� gozaría de perspectivas exitosas.

D.1.2.2. Meliá

Primer puesto del ranking español tanto en segmento urbano como vacacional,
tercero europeo y duodécimo del mundo.

Cuenta con 350 hoteles, 85000 habitaciones y presenta hoteles en 30 países de
cuatro continentes.
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Figura D.11: Meliá (I).
Fuente: Web de Meliá. 2007

Conclusiones: los nichos de mercado centrados en turismo de lujo, golf, deportes
náuticos,... procedentes del norte y centro de Europa requieren productos de estas zonas
entre los servicios de los hoteles Meliá. Una oportunidad de negocio para aerolíneas �low
cost� se vislumbra en este sentido.

D.1.3. Freight forwarders

D.1.3.1. DHL

Una caracterización de los servicios ofrecidos por DHL en España se expone a con-
tinuación:

Un único interlocutor en la cadena de transporte.

Tarifas competitivas para todas las variables de entrega y costo.

Los procesos logísticos desde recogida hasta entrega se encuentran asistidos por
sistemas avanzados de gestión de información.

DHL recibe mucha carga aérea en Andalucía del sector de la automoción y de
empresas puntuales como VALEO en Jaén.

Un ejemplo de los servicios que ofrece DHL se resume en la siguiente �gura.
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Figura D.12: DHL (I).
Fuente: Web de DHL. 2007

Conclusiones: al no estar implementado el modelo logístico basado en aerolíneas
de bajo coste, las consultas realizadas duran de la validez de la idea. El problema
principal se encuentra en conseguir mantener los tiempos de escala de las aeronaves de
las compañías de bajo coste en los aeropuertos andaluces.

D.1.3.2. UPS

Optimización de los servicios de envío por carga aérea en el mundo.

Servicios en los principales centros de negocios del mundo.

Gran variedad de servicios de carga aérea con tiempos de tránsito de�nidos y
garantizados en todo el mundo.

Acceso a los vuelos diarios a través de una red internacional de puertas de enlace.

Integridad de los datos.

Inexistencia casi total de limitaciones de tamaño o peso.

Servicios de información.

Servicios de con�guración.

Conectividad de Intercambio Electrónico de Datos (EDI).

Seguimiento y elaboración de informes.

Conclusiones: perspectiva similar al caso de DHL.
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D.1.3.3. FedEx

Presupuestos con tarifas propias para clientes.

Seguimiento, control y elaboración de informes.

Flujo de datos controlado.

Tecnologías de gestión de datos implantadas.

Gran agilidad de reserva.

Flota de aviones:

Total de aviones: 677 en todo el mundo

1. 47 Airbus A300-600s

2. 62 Airbus A310-200/300s

3. 17 Boeing DC 10-30s

4. 41 Boeing MD 10-10s

5. 06 Boeing MD 10-30s

6. 58 Boeing MD 11s

7. 11 ATR 72s

8. 29 ATR 42s

9. 243 Cessna 208Bs

10. 10 Cessna 208As

11. 15 Boeing 727-100s

12. 94 Boeing 727-200s

13. 25 Boeing DC 10-10s

14. 13 Fokker F-27s

Conclusiones: FedEx sí ve una oportunidad de negocio en el desarrollo de la logística
de carga aérea con aerolíneas de bajo coste. Se hace hincapié en la necesidad de desar-
rollar un sistema que permita cargar y descargar las aeronaves en los tiempos de escala
aceptados por las compañías.

D.1.3.4. TNT

Se establecen servicios de carga aérea nacional e internacional a medida de cada
necesidad con opción puerta-aeropuerto o puerta a puerta.

Conclusiones: la logística de carga aérea basada en aerolíneas de bajo coste se ve
como una posibilidad hipotética todavía alejada de las posibilidades reales de los aerop-
uertos andaluces.
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D.1.4. Operadores logísticos terrestres

D.1.5. CLASA

Sociedad �lial de Aena que promueve el desarrollo de la actividad de carga aérea
en la red de aeropuertos españoles a través de la construcción de infraestructuras,
el desarrollo de servicios logísticos y su promoción en el ámbito nacional e inter-
nacional aeroportuario.

Tres líneas estratégicas: desarrollo de infraestructuras, mejora de los procedimien-
tos operativos y promoción nacional e internacional de los hubs españoles.

Clientes: TNT, Iberia Cargo, Danzas, DHL, FedEx, Kuhne&Nagel, etc.

Colaboraciones con asociaciones más relevantes del sector de la carga aérea: AE-
CA, FETEIA, AECI, AOC Carga,...

Conclusión: el desarrollo de la carga aérea es para CLASA complejo para todas aquellas
empresas ajenas a Aena. La primera y segunda líneas son prácticamente inaccesibles
y CLASA apenas da lugar a concebir ideas sobre la inclusión de un nuevo modelo de
logística como el aquí planteado. Sin embargo, queda una alternativa: la tercera línea.
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Directorio de informantes y
consultas.

1. AATA (Animal Transport Association)

2. ACI (Airport Council International)

3. AEA (Association of European Airlines)

4. AECA (Asociación Española de Compañías Aéreas)

5. AELC (Asociación Europea de Libre Comercio)

6. AENA (Aeropuertos Españoles y Navegación Aérea)

7. AIRBUS

8. ALA (Asociación de Líneas Aéreas)

9. ATA (Air Transport Association)

10. BOEING

11. CLASA (Centros Logísticos Aeroportuarios S.A.)

12. DGAC (Dirección General de Aviación Civil)

13. EUROCONTROL (European Organisation for the Safety of Air Navigation).

14. FETEIA (Federación Española de Asociaciones de Transitarios).

15. FIATA (International Federation of Freight Forwarders Associations).

16. IATA (International Air Transport Association).

17. ICAO (International Civil Aviation Organization)

18. INE (Instituto Nacional de Estadística)

19. OCDE (Organización para la Cooperación y el Desarrollo Económico)

20. OMC (Organización Mundial del Comercio)

21. OPEP (Organización de Países Exportadores de Petróleo)
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22. SOIVRE (Servicio O�cial de Inspección, Vigilancia y Regulación de la Exportación)

23. TIACA (The International Air Cargo Association)

24. UE (Unión Europea)



Apéndice F

Motivaciones/Artículos de prensa

Se recogen a continuación tres artículos que permiten visualizar las oportunidades
de negocio plantedas. El primero de ellos corresponde al �Análisis económico de la
comunidad andaluza� llevado a cabo por la Junta de Andalucía. El segundo se extrae
de un artículo de ESADE/Institut Cerdà. Finalmente, el tercer artículo se extrae de los
boletines de la empresa Boeing.

F.1. Junta de Andalucía. �Análisis económico de la comu-
nidad andaluza� (2007)

Andalucía, 2 de marzo de 2007

La balanza agroalimentaria obtiene un saldo de 2332,6 millones entre enero-noviembre
de 2006.

Aceite de oliva, tomates, aceitunas y fresas fueron los productos más vendidos a
otros países.

�Hasta el 30 de noviembre último, Andalucía vendió a otros países un total de 4,1
millones de toneladas de productos agroalimentarios e importó 3,7 millones de toneladas
de productos. El producto que más aportó a la balanza en este período -18,37% del total
vendido- ha sido el aceite de oliva, con 1080 millones de euros correspondientes a 290483
toneladas de este producto. Sin embargo, la mayor cantidad exportada corresponde a
tomates frescos, con un total de 445763 toneladas que han reportado a la balanza 373,2
millones de euros�

�..., destacan las ventas de aceitunas (310 millones), fresas frescas (286 millones),
pimientos dulces y frescos (240 millones), pepinos (213 millones) y calabacines (121
millones)�

�No obstante, por la cantidad exportada, encabezan la lista los tomates,..., seguidos
de trigo duro..., pepinos... y pimientos�.
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Provincia Cantidad (toneladas) Valor (millones de euros)

Almería 1600000 1194,5
Sevilla 1200000 1300
Cádiz 472000 494,4
Huelva 301072 447,2
Córdoba 260068 491
Granada 194612 350
Málaga 173694 377,3
Jaén 93916 167

Tabla F.1: Cantidad y valor de las exportaciones andaluzas.
Fuente: Elaboración propia con base en artículo expuesto. 2007

�El destino principal de los productos agroalimentarios andaluces ha sido la Unión
Europea, que acapara el 82,16% del total exportado valorado en casi 4000 millones de
euros. Los países que más han invertido durante el período analizado en la adquisición
de productos andaluces han sido Francia, con 783 millones de euros (16,44% del total
exportado); Alemania, con 662 millones de euros (13,90%); Italia, con 635 millones
(13,33%) y Reino Unido, con 531 millones (11,14%). A mayor distancia les siguen
Portugal (467 millones); Países Bajos (348,1 millones) y Bélgica (148,4 millones).

Fuera de la Unión Europea, los principales compradores de productos agroalimen-
tarios andaluces han sido Estados Unidos, con una inversión de 228,2 millones (4,79%
del total exportado); Japón (81,4 millones); Suiza (41 millones); Rusia (40 millones) y
México (39 millones).�

Importaciones

Según los datos de la balanza comercial correspondientes al período enero-noviembre
de 2006, Andalucía invirtió 2430 millones en la adquisición de productos agroali-
mentarios procedentes en su mayoría de la Unión Europea, con una inversión de
1272,2 millones de euros (52,27% del total importado).

En el apartado de compras se ha de hacer referencia a:

(Valor de compras en millones de euros)

Reino Unido 248,2
Alemania 176
Irlanda 161
Francia 151,4
Portugal 143,2

Países Bajos 120

Tabla F.2: Valor de compras andaluzas a Europa.
Fuente: Elaboración propia con base en artículo expuesto. 2007
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(Valor de compras en millones de euros)

Argentina 239
Marruecos 216
Túnez 91
Ucrania 87
Bahamas 69

Tabla F.3: Valor de compras andaluzas al resto del mundo.
Fuente: Elaboración propia con base en artículo expuesto. 2007

La mayor parte de estas inversiones se ha destinado a la adquisición de pescados,
crustáceos y moluscos (456,4 millones de euros), bebidas y vinos (354,4 millones)
y grasas y aceites animales o vegetales (350,3 millones).

Por otro lado, las provincias que más han invertido en la compra de productos a otros
países se recogen en la siguiente tabla:

Inversión en millones de euros

Sevilla 725,5
Málaga 530
Cádiz 386
Huelva 334
Córdoba 150
Jaén 142,2

Almería 93,3
Granada 70

Tabla F.4: Inversión en millones de euros por provincia.
Fuente: Elaboración propia con base en artículo expuesto. 2007

Por la cantidad importada, destaca Huelva, con 1,2 millones de toneladas de pro-
ductos frente a las 30682 toneladas que importó la provincia de Almería.
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F.2. ESADE/Cerdà. Artículos de prensa (2003)

Un estudio de ESADE y el Institut Cerdà demuestra la
necesidad de reformar y mejorar el Sistema Logístico

Español

Las conclusiones principales del artículo son:

El sector de la carga aérea, apoyado por las nuevas infraestructuras en curso, debe
en los próximos años adecuarse a las necesidades de los sectores empresariales.

Los futuros cambios impulsados desde la UE abren nuevas expectativas para el
sector de transporte ferroviario, siendo éste el modo más necesitado de cambios a
corto plazo.

La competitividad de los puertos españoles en el marco europeo y mundial pasa
por unas óptimas condiciones de accesibilidad terrestre.

La carretera sigue representando el principal modo de transporte con un 82% del
trá�co, y seguirá requiriendo inversiones elevadas en los próximos años.

�En el acto de presentación del estudio del Centro de Investigación de Logística
Empresarial, Jaume Hugas, responsable del centro, ha destacado la necesidad de
aumentar el trá�co aéreo y ha a�rmado que �si el 85% de la carga aérea de
España viaja en bodega, para que las empresas en España sean competitivas, es
imprescindible establecer líneas regulares en los aeropuertos como el de Barcelona�.

�...para que las empresas en España sean competitivas, debemos adaptar el sis-
tema logístico a la demanda externa, para que así las empresas multinacionales se
localicen en el Estado� (Carlos Cabrera, director general del Institut Cerdà)

F.2.1. El ferrocarril, el modo con mayor oportunidad de mejora

Las principales limitaciones de la capacidad ferroviaria de transporte son la con-
gestión en las principales terminales de áreas urbanas, los problemas de interoperativi-
dad en la frontera francesa y ciertos tramos de la red ferroviaria con cuellos de botella
(frontera francesa y el de Salamanca hasta la frontera portuguesa). El ferrocarril es el
modo que presenta unas oportunidades de mejora más signi�cativas, en los últimos 20
años el trá�co de mercancías por ferrocarril ha aumentado un 12%.

Los sectores de la alimentación, automoción, electrónica, químico, siderurgía, con-
strucción y minería han destacado la necesidad de mejorar el sistema ferroviario.

F.2.2. Aéreo, expectativas de futuro crecimiento

El modo aéreo debería incrementar su capacidad para cubrir las necesidades de
transportes de mercancías de las empresas españolas.

Las empresas, sobre todo las del sector de la electrónica y alimentación, requieren
una mejora del servicio aéreo de transporte de mercancías: mayor existencia de líneas
regulares, tener un transporte aéreo competitivo, mejorar el nivel de servicio de las ad-
uanas en capacidad y en rapidez y, para el sector de la alimentación, tener instalaciones
refrigeradas para no romper la cadena de frío de los alimentos.

El modo aéreo presenta un gran potencial de crecimiento.
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F.2.3. Las carreteras, seguirán siendo el principal modo de transporte

En España, el 82% del trá�co interior de mercancías va por carretera y, a corto y
medio plazo seguirá siendo el principal modo. No obstante, se requiere cierta inversión
necesaria para mejorar su capacidad.

F.2.4. Marítimo, su accesibilidad terrestre es un aspecto clave

Por competitividad del modo marítimo es clave la mejora de las condiciones de
accesibilidad, tanto viaria como ferroviaria.
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F.3. Boeing. Artículos de prensa (2006)

Boeing prevé un crecimiento sólido en el sector de carga en los

próximos 20 años

Las conclusiones principales del artículo son:

The Boeing Company indica que las previsiones de crecimiento mundial de carga
aérea apuntan a un aumento en las dos próximas décadas, con un trá�co que
triplica los niveles actuales.

�Con los retos de los últimos años, la fortaleza del mercado de carga aérea ha sido
alentadora� a�rmó Marlin Dailey, Vicepresidente de Ventas de Boeing Commercial
Airplanes para Europa y Asia Central.

Boeing prevé que la �ota mundial de aviones de carga aumentará hasta los 3.456
aviones en los próximos 20 años, frente a los 1.766 actuales. El mayor crecimiento
en grandes aeronaves de carga se producirá en el Boeing 747, 767, MD-11 y el
Airbus A300. Esta categoría representará el 60% de la �ota, frente al 44% actual,
y constituirá más del 90% de la capacidad total de carga.

Boeing pronostica que el mercado de carga asiático seguirá liderando la industria
por encima de la media anual de crecimiento, aumentando el mercado chino y el
interno entre países asiáticos un 10,6% y un 8,6% respectivamente.

Frente a la media anual de crecimiento mundial del 6,2%, el trá�co desde Norte
América a Asia crecerá un 7,2% y el de Europa hacia Asia un 6,7%. Varios merca-
dos maduros como Norte América y Europa en sus rutas internas, experimentarán
menores niveles de crecimiento debido a los altos niveles actuales de trá�co.

Crabtree añadió que los aviones de Boeing continuarán representando una mayoría
signi�cativa en la �ota de carga aérea. Además de fabricar la única gama completa
de nueva producción de aviones de carga, más del 70% de los ya existentes son
aviones Boeing.



Apéndice G

Comercio

Se realiza en este apéndice una síntesis de los conceptos más concernientes al con-
cepto de comercio. Las oportunidades de carga aérea con aerolíneas �low cost� implica
el conocimiento minucioso de estas cuestiones.

G.1. Concepto de globalización

Hace referencia a la oportunidad de producir, vender, comprar e invertir en cualquier
lugar del mundo donde resulte económicamente más rentable, independientemente del
país o región.

Figura G.1: Globalización.
Fuente: Der Spiegel. 2004

Los gobiernos tratan de fomentar las exportaciones para corregir las desviaciones
de las balanzas de pagos mediante iniciativas comerciales, �nancieras y �scales. En el
caso de las importaciones existen contingentes, aranceles y barreras administrativas.
El nuevo marco económico se centra en la orientación hacia el cliente, así como en la
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descentralización de los servicios auxiliares a las empresas, la deslocalización industrial
y la mayor vinculación entre la logística y el comercio.

Por su parte, los factores fundamentales del crecimiento de los �ujos comerciales y
de los de transporte son el crecimiento de la economía, los cambios en la estructura
comercial, las nuevas estrategias de producción y distribución y el incremento del valor
de los productos.

Asimismo aparece el concepto de e-commerce(comercio electrónico). El e-commerce
en función de los agentes implicados, se puede clasi�car en cuatro modalidades: Busi-
ness to consumer (B2C) -negocio a consumidor-, Business to business (B2B) -negocio a
negocio-, Business to Administration (B2A) -negocio a administración- y Consumer to
Administration (C2A) -consumidor a administración-.

Finalmente, antes de concluir esta parte, se hace hincapié en el concepto de incoterms
que son aquellas reglas internaciones uniformes para la interpretación de términos com-
erciales, previstas para resolver problemas derivados de las interpretaciones que pueden
surgir según los países involucrados y las incertidumbres que resultan de las múltiples
legislaciones, usos y costumbres.

Otros conceptos que en cierto instante pueden llegar a ser interesantes pero que
exceden el propósito de este documento son el crédito documentario-carta de crédito y
los códigos ISO.



Apéndice H

Regulación y contrato de transporte

Los documentos, acuerdos, convenios,..., que establecen la regulación y contrato de
transporte se citan a continuación. Su uso puede ser interesante en caso de ser requerida
cierta información especí�ca.

H.1. Regulación de transporte

La regulación de transporte viene dada por:

1. El Convenio de Varsovia (1929)

2. El Convenio de Montreal (1999)

3. La Ley de Navegación Aérea Española (1960)

4. El Derecho Especial de Giro

5. Los derechos y responsabilidades con base enl �Convenio para la Uni�cación de
Ciertas Reglas relativas al Transporte Aéreo Internacional� (Convenio de Montre-
al).

H.2. Contrato de transporte.

Por su parte, el contrato de transporte viene establecido en estos documentos:

1. Carta de porte aéreo.

2. Etiquetas de identi�cación.

3. Reservas.
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Servicios públicos en carga aérea

A modo de información adicional, se incluyen aquí una relación de los servicios
públicos más importantes dentro del mundo de la carga aérea. Estos son:

Servicio de aduanas.

Servicios del Ministerio de Sanidad y Consumo con funciones de Sanidad Exterior.
Se ocupa de:

1. Trá�co de productos alimenticios y alimentarios procedentes de terceros países,
destinados al consumo humano.

2. Control sanitario de otras mercancías.

3. Inspección farmacéutica de géneros medicinales.

4. Trá�co internacional de cadáveres y restos humanos.

Servicios del Ministerio de Agricultura, Pesca y Alimentación con funciones de
Sanidad Exterior. Sus competencias se centran en:

1. Funciones en Sanidad Animal.

2. Funciones en Sanidad Vegetal.

Servicios del Centro de Asistencia e Inspección del Comercio Exterior.

Puntos de Inspección en Frontera, PIF
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