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Resumen

El objetivo de este trabajo es presentar en forma oportuna y sistematica el
comportamiento mensual de distintas variables econ6micas, operativas y externas,
qgue se relacionan con el desempefio de la aviacion comercial mexicana, en el
portal electronico del Instituto Mexicano del Transporte (IMT), ofreciendo
elementos objetivos (cuantitativos y cualitativos), para el andlisis y toma de
decisiones. Los criterios para seleccionar las variables fueron: relevancia,
objetividad y disponibilidad. Para visualizar las magnitudes y tendencias de las
variables se utilizan gréficas y figuras. Las magnitudes de las variables mas
recientes se comparan con las del periodo anterior para determinar si crecieron, se
estabilizaron o disminuyeron, con este fin, se establecieron cddigos de colores.
También, incluye para cada mes un histograma de frecuencias de dichos cédigos.
El monitor siempre presenta la informacién mensual mas reciente y, ademas,
almacena y muestra la informacién de meses anteriores. De esta forma se puede
dar seguimiento al desempefio de las aerolineas y a los factores que lo afectan,
por ejemplo, a las tarifas del servicio aéreo, a la conectividad aeroportuaria
nacional e internacional, al costo de la turbosina, a los accidentes y a las
condiciones ambientales severas, entre otros. Ademas, muestra noticias recientes
de la actividad aérea comercial.

Palabras clave: accidente, actividad aérea, aviacion comercial, conectividad,
condicién ambiental, desempefio, tarifa, turbosina.
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Abstract

The objective of this work is to disseminate in a timely and systematic manner the
monthly behavior of different economic, operational and external variables that
relate to the performance of Mexican commercial aviation, at the web site of the
Instituto Mexicano del Transporte (IMT), offering objective elements (quantitative
and qualitative), for analysis and decision-making. The criteria for selecting the
variables were: relevance, objectivity and availability. Graphs and figures are used
to visualize the magnitude and trend of the variables. The magnitudes of the latest
variables are compared with the previous to determine if they grew up, stabilized or
declined, in that order, color codes were established. Also, each month includes a
histogram of frequencies of such codes. The monitor always presents the latest
monthly information, and also stores and displays information of previous months.
In this way can be tracking the performance of airlines and the factors that affect
them, for instance, the aerial service fares, the national and international airport
connectivity, the cost of the jet fuel, the accidents and the severe environmental
conditions, among others. In addition, it displays recent news of commercial aerial
activity.

Keywords: accident, aerial activity, commercial aviation, connectivity,
environmental condition, fare, jet fuel, performance.
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Resumen ejecutivo

Introduccién

La aviacion es una herramienta indispensable para la integracion nacional, el
turismo, la creacion de negocios y el comercio de mercancias. Ademas, es un
factor determinante de la competitividad y el desarrollo.

El Monitor del Estado de la Actividad Aérea (MONITOREAA) presenta en forma
sistematica y oportuna el comportamiento reciente de doce variables que se
relacionan con la actividad de la aviacion comercial mexicana. Considera a
aquellas variables que inciden o reflejan el desempefio de la actividad aérea en
México.

Compara las magnitudes de las variables actuales contra las del periodo anterior,
para determinar si crecieron, se estabilizaron o disminuyeron. De esta forma se
determina si hay afectaciones o beneficios en la actividad aérea y su evolucion.
Para ello, se establecieron codigos de colores. La informacion de cada variable se
actualiza mensualmente y se presenta en el micrositio de la Coordinacion de
Integracion del Transporte (CIT) del Instituto Mexicano del Transporte (IMT).

Todas las variables en el monitor tienen una breve explicacion de su importancia,
y por qué y como afectan a la actividad aérea nacional. Aunque siempre se
presenta la informacién mensual mas reciente, también, se almacena y presenta
informacion anterior. De esta forma se construye paulatinamente un historial de las
variables. También, incluye un histograma de frecuencias de los codigos de
colores de las distintas variables que se monitorean. Ademas, mediante enlaces
del tipo “ver mas”, brinda informacion adicional de las variables de interés.

El objetivo general es difundir en forma oportuna el estado actual de la actividad
aérea comercial en México en el micrositio de la CIT, ofreciendo elementos
objetivos de su desempefio, para el analisis y toma de decisiones.

El monitor estd enfocado en la aviacibn comercial mexicana. Incluye a los
servicios regulares y de fletamento, tanto nacional como internacional.

Las variables del monitor

Costo de la turbosina (variable 1). El valor del combustible de aviacion representa
aproximadamente el 28% del costo de operacion de las aerolineas comerciales.
Por lo tanto, la magnitud de esta variable tiene grandes repercusiones en la
industria aérea. Por un lado, elevados costos del combustible reducen el margen
de utilidad de las aerolineas y, por el otro, bajos costos incrementan sus
ganancias e incluso pueden favorecer la reduccién de las tarifas aéreas. Para
estimar el valor de esta variable se determina el valor de su promedio diario
durante el mes en monitoreo.
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Tarifa promedio para pasajeros en la principal ruta nacional e internacional
(variables 2 y 3). Las tarifas aéreas estan relacionadas directamente con la
demanda de servicio, pero también dependen de los costos de operacion de las
aerolineas. Sin embargo, la reduccién de so6lo uno de los factores que componen
los costos de operacion, no implica necesariamente una reduccion de las tarifas.
Esto se debe a que dichas reducciones se han utilizado en algunos casos como
un instrumento para invertir en las mismas compafias y lograr su expansion. Las
tarifas también reflejan las politicas de las aerolineas, en general, aquellas
denominadas de bajo costo (0 baja tarifa), precisamente son las que ofrecen
precios mas reducidos que el resto de las aerolineas tradicionales. De este modo,
el valor de las tarifas contiene una gran cantidad de elementos integrados, por lo
que es conveniente darles seguimiento.

Pasajeros transportados mensualmente, nacionales e internacionales (variable 4).
Esta variable es un indicador clave debido a que el objetivo fundamental de la
aviacion comercial es ofrecer movilidad a sus clientes. Por otro lado, el transporte
aéreo es indispensable para el turismo, el cual a su vez es el principal motor del
crecimiento econdmico. Mundialmente, el 52% de los viajes turisticos
internacionales se realizan por el modo aéreo. El fortalecimiento de la actividad
aérea acelera el crecimiento del turismo al brindar comodidad, seguridad, rapidez,
y conectividad a los usuarios.

Carga atendida mensualmente, nacional e internacional (variable 5). El otro rubro
importante que debe atender la aviacion comercial se relaciona con la movilidad
de la carga de sus clientes. El transporte aéreo facilita el comercio mundial,
ayudando a los paises a participar en la economia global, al aumentar el acceso a
los mercados internacionales y permitiendo la globalizacion de la produccion. El
valor total de los bienes transportados por el modo aéreo representa el 35% de
todo el comercio internacional.

Factor de ocupacidn nacional e internacional (variables 6 y 7). Este factor depende
de la demanda de los usuarios en cada ruta, y de los itinerarios, frecuencias de
vuelos y horarios establecidos por las aerolineas. Esta variable tiene implicito
diversos elementos de la demanda y la oferta, pero también se relaciona con la
tecnologia de las aeronaves utilizadas en el servicio. En general, valores altos de
este factor implican un mayor rendimiento del sistema de transporte aéreo. Debido
a que existen diferencias operacionales entre las caracteristicas de los vuelos
nacionales y los internacionales, se hace una distincion del factor de ocupacion
entre estos.

Numero de aeropuertos mexicanos operando comercialmente (variable 8).
Mientras mas infraestructura aeroportuaria brinde servicios comerciales, mayor
fortaleza tiene el sistema de transporte aéreo. Esto se debe a que hay mas oferta
del servicio para los usuarios. Esta variable refleja la cantidad de opciones
(origenes y destinos) que tienen los usuarios, por lo que representa en cierta
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Resumen ejecutivo

medida la conectividad potencial, al considerar todas las posibles alternativas para
llegar o salir de un aeropuerto.

Numero de aeropuertos extranjeros operando comercialmente con Meéxico
(variable 9). EI transporte aéreo ofrece un sustento vital para aquellas
comunidades que carecen de adecuadas redes carreteras y/o ferroviarias. En el
ambito mundial existen 3,864 aeropuertos en donde se realiza un servicio regular
por parte de las aerolineas comerciales. Mediante esta variable se establece con
cuantos aeropuertos extranjeros nuestro pais realiza servicios comerciales,
durante cada mes bajo monitoreo.

Emergencias de salud publica internacional que afectan al modo aéreo (variable
10). Estas emergencias pueden tener efectos significativos en la operacion aérea.
Por ejemplo, en México el 11 de abril del 2009, se confirmé el origen del primer
caso de una nueva enfermedad, a la que se la denomind inicialmente como
“‘influenza porcina”. Como consecuencia durante mayo de 2009, las aerolineas
mexicanas reportaron una caida de 40% en la demanda del servicio de pasajeros,
en comparacion con el mismo periodo del afio anterior. En términos mundiales se
estimé que el impacto de la influenza originé una reduccion de la demanda de
pasajeros en el orden de 1% durante mayo de 2009, que fue el primer mes
completo que sufrié los efectos de esta enfermedad.

Condiciones ambientales severas que afectan la operacion aérea en aeropuertos
mexicanos por mas de una semana (variable 11). La actividad aérea es sensible a
condiciones ambientales severas. Los efectos de algunas condiciones ambientales
pueden afectar sélo ligeramente la operacién aérea, por ejemplo, un banco de
niebla que interrumpe durante un par de horas los despegues de un aeropuerto,
sin embargo, otras condiciones pueden tener efectos significativos. Por ejemplo, la
actividad volcanica y en particular las cenizas generadas en una ruta aérea
congestionada, podrian afectar a cientos de vuelos durante varias semanas,
generando restricciones en la movilidad de personas y en los flujos de bienes,
ademas de generar afectaciones econdémicas no solo para las aerolineas, sino
también en el comercio internacional. Generalmente, las condiciones ambientales
relacionadas con esta variable son aquellas que reducen la visibilidad, las que
generan turbulencia o elevadas velocidades del viento, las que impiden la
utilizacion de las pistas de aterrizaje, y las que pueden dafar o poner en peligro la
operacion de las aeronaves.

Accidentes con pérdida total de aeronave comercial en México o de aerolineas
mexicanas _en el extranjero (variable 12). Los accidentes aéreos generan una
imagen negativa en los usuarios. Aproximadamente, uno de cada tres usuarios del
transporte aéreo tomara alguna medida radical o0 moderada en contra de aquellas
aerolineas de las cuales recuerdan que han tenido algun accidente aéreo. Dado
gue los accidentes de aviacion reflejan deficiencias o problemas en la actividad
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aérea y debido a sus consecuencias, el monitor da seguimiento a estas
externalidades del transporte.

La interfaz en el micrositio de la Coordinacion de Integracién del Transporte
(CIT)

Después de que se han estimado los valores de las doce variables del monitor y
se tiene registro de todos sus detalles, esta informacion se publica mensualmente
para su consulta en el micrositio de la CIT. En la parte superior izquierda de éste
se presentan los filtros de consulta y en la superior derecha se presenta un enlace
para poder imprimir su informacion. Después, aparecen las doce variables del
monitor representadas mediante barras de colores. En la parte inferior del lado
izquierdo, se presenta el histograma de frecuencias de los cddigos de colores de
las variables. Esta representacion ayuda a determinar cudl es la tendencia general
de las variables del monitor para cada mes. Por otra parte, en la parte inferior del
lado derecho se presentan los titulos de noticias recientes de la actividad aérea
comercial. Esta interfaz funciona con cualquiera de los navegadores principales
actuales.

Para visualizar las variables del monitor se desarroll6 una plantilla en el programa
Adobe lllustrator. Después de actualizarla se convierte en imagen Yy
posteriormente se publica. Para visualizar la informacion complementaria se
incorporaron enlaces del tipo Ver +, los cuales abren ventanas nuevas con dicha
informacion. Estas se desarrollaron en Adobe lllustrator y se guardan como
imagenes. El histograma de frecuencias se visualiza en el monitor mediante el
programa Adobe lllustrator. También, en este caso se elabora una plantilla que se
actualiza cada mes con la nueva informacion. Los filtros de consulta del monitor se
desarrollaron en lenguaje de programacion PHP. Los titulos de las noticias
recientes de la actividad aérea comercial se suben mediante el protocolo de
transferencia de archivos al monitor, sobreescribiendo el archivo que contiene el
cédigo de programacion para su visualizacion. Estas noticias se comparten
mediante el formato RSS.

Conclusiones y recomendaciones

Es importante dar seguimiento al desempefio de la actividad aérea, debido a que
ésta es un factor crucial en la integracion nacional, el comercio, la competitividad y
el desarrollo.

Las variables que considera el monitor son relevantes debido a que aportan
informacion oportuna del desempefio de la actividad aérea. Tres variables son de
tipo econdmico, seis son del tipo operacional, y tres son externas.

En general, para el desarrollo de la interfaz en el micrositio de la CIT se utilizé una
plantilla elaborada en el programa Adobe lllustrator y para darle sus dimensiones
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Resumen ejecutivo

se utiliz6 Adobe Fireworks. También, fue necesario generar un cdédigo de
programacion para vincular a las variables con los filtros de consulta.

Para cambios futuros se considera mejorar la visualizacion, agregar un reporte
anualizado e incorporar mas informacion complementaria.
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1 Introduccidn

1.1 Antecedentes

La aviacion es una herramienta indispensable para la integracion nacional, el
turismo, la creacion de negocios y el comercio nacional e internacional de
mercancias; es un factor determinante de la competitividad y el desarrollo.
Proporciona la Unica red de transporte rapido en todo el mundo, lo cual es esencial
en los negocios y el turismo internacional. Ademas, juega un papel vital para
facilitar el crecimiento economico, particularmente, en los paises en desarrollo. El
transporte aéreo es un importante elemento para la prosperidad econémica
mundial. Los aeropuertos son un recurso nacional vital. Constituyen un papel clave
en el transporte de personas y mercancias (ATAG, 2014).

El Monitor del Estado de la Actividad Aérea (MONITOREAA) presenta en forma
sistemética y oportuna el comportamiento reciente de distintas variables que se
relacionan con la actividad de la aviacion comercial mexicana. Puede ser
consultado por el publico en general, sin embargo, sus principales usuarios seran
las aerolineas; los grupos aeroportuarios; los aeropuertos; las terminales de carga
aérea; las autoridades; los Gobiernos Estatales; las Camaras, Sindicatos y
Colegios relacionados con el sector aéreo; los investigadores del sector
transporte, turismo y comercio; y todos los interesados en el sector aéreo. Para
ello, utiliza la informaciéon mas reciente, de la Direccion General de Aeronautica
Civil (DGAC), Aeropuertos y Servicios Auxiliares (ASA), lineas aéreas comerciales
nacionales y extranjeras, y de la Organizaciéon Mundial de la Salud (OMS), entre
otras fuentes.

El monitor considera a aquellas variables que inciden o reflejan el desempefio de
la actividad aérea en México (marcadas en color verde en la Figura 1.1). Por
ejemplo, variables econémicas (costo de la turbosina y tarifas aéreas), operativas
(pasajeros y carga atendida, factor de ocupacion de las aeronaves, conectividad
aérea) y externas (accidentes, condiciones ambientales severas y emergencias
internacionales de salud publica que afectan la operacién aérea).

Las magnitudes de las variables actuales son comparadas con las del periodo
anterior para determinar si crecieron, se estabilizaron o disminuyeron. De esta
forma se determina si hay afectaciones o beneficios en la actividad aérea y su
evolucion. Para ello, se establecieron codigos de colores, por ejemplo, verde para
mejoria y rojo para afectaciones, y amarillo para estabilidad o estancamiento. La
informacion de cada variable se actualiza mensualmente y se presenta en el
micrositio de la Coordinacién de Integracion del Transporte (CIT) del Instituto
Mexicano del Transporte (IMT).

Todas las variables en el monitor tienen una breve explicacién de su importancia,
y por qué y como afectan a la actividad aérea nacional. Aunque siempre se
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presenta la informaciéon mensual mas reciente, también, se almacena y presenta
informacion anterior. De esta forma se construye paulatinamente un historial de las
variables. También, incluye un histograma de frecuencias de los codigos de
colores de las distintas variables que se monitorean, para visualizar facilmente el
comportamiento global de la actividad aérea.

Producto interno —) Precio del Costo de la Factor de ocupacion
bruto mundial petréleo turbosina de las aeronaves
Accidentes .
aéreos Pasajeros

transportados

|

mammp| Demandadel Tarifas
sServicio aereo

Vuelos
realizados

Producto interno
bruto nacional

Carga
transportada

’ | Emergencia de
Turismo o -
_ salud publica Condiciones
ambientales severas

Aeropuertos m(_exicanos =) Aeropuertos extranjeros en
en operacion operacion

Fuente: elaboracion propia
Figura 1.1 Algunas variables asociadas con la actividad aérea y sus
interrelaciones

La medicion y registro de las variables en el Monitor del Estado de la Actividad
Aérea, permite dar seguimiento al desempefio de las aerolineas?, a las tarifas del
servicio aéreo?, a la interconexién aeroportuaria nacional e internacional®, y a
factores externos que impactan en esta industria, entre otras.

El monitor mediante enlaces del tipo “ver mas”, brinda a quien lo requiera
informacion adicional de las variables de interés, por ejemplo, el significado de los
codigos de colores, las fuentes de informacion, la forma para estimar cada variable
y detalles de las magnitudes en forma desagregada.

! Dentro de las lineas de accién del Programa Sectorial de Comunicaciones y Transportes 2013-
2018 (SCT, 2013a), se establece supervisar el desempefio de las aerolineas nacionales.

2El Programa de Inversiones en Infraestructura de Transporte y Comunicaciones 2013-2018 (SCT,
2013b), establece dentro de sus objetivos, lograr un mejor costo (tarifas) del transporte aéreo.

*El Programa Nacional de Infraestructura 2014-2018 (SHCP, 2014), establece en materia de
aeropuertos que se debe promover la interconexion nacional e internacional de los aeropuertos
regionales del pais.




1 Introduccién

La interfaz en el micrositio tiene un “contador interno”, para registrar el nimero de
consultas al monitor y, ademas, se tiene la facilidad para imprimir la informacion
mediante un enlace.

1.2 Objetivos

Obijetivo general: Difundir en forma oportuna el estado actual de la actividad aérea
comercial en México en el micrositio de la CIT, ofreciendo elementos objetivos
(cuantitativos y cualitativos) de su desempefio, para el analisis y toma de
decisiones.

Obijetivos especificos

a) ldentificar las variables significativas a utilizar, su tipo, fuentes, unidades,
periodo de comparacion y colores asignados a las magnitudes.

b) Disefar el formato de visualizacion.
c) Disefiar la interfaz e incorporarla al micrositio de la CIT.

1.3 Alcances

El monitor estd enfocado en la aviacibn comercial mexicana. Incluye a los
servicios regulares y de fletamento, tanto nacional como internacional.

1.4 Metodologia

Los pasos a seguir son:

a) Establecer las variables que debe incluir el monitor.

b) Establecer las fuentes de informacion para cada variable.

c) Establecer el formato de visualizacion del monitor.

d) Disefar la interfaz en internet y su esquema de actualizacién.
e) Incorporar la interfaz al micrositio de la CIT.

f) Obtener la informacion requerida para cada variable.

g) Estimar los valores de cada variable.

h) Actualizar mensualmente la informacion de la interfaz en el micrositio de la
CIT.

i) Elaborar informe final.




Monitor del estado de la actividad aérea (MONITOREAA)




2 Las variables del monitor

2.1 Costo de la turbosina (variable 1)

De acuerdo con estimaciones recientes (2015) de la IATA* el valor del combustible
de aviacion representa aproximadamente el 28.1% del costo de operacion de las
aerolineas comerciales. Por lo tanto, la magnitud de esta variable tiene grandes
repercusiones en la industria aérea. Por un lado, elevados costos del combustible
reducen el margen de utilidad de las aerolineas, y por el otro, bajos costos
incrementan sus ganancias e incluso pueden favorecer la reduccion de las tarifas
aéreas.

En particular, en la aviacibn mexicana durante el primer semestre de 2015
Aeropuertos y Servicios Auxiliares (ASA) suministré en promedio diariamente 11.2
millones de litros de combustible® (turbosina y gasavién). De estos, el mayor
porcentaje corresponde a la turbosina (99.3%). Por otro lado, de las 61 estaciones
de servicio para el suministro de este combustible, la principal corresponde al
Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México (AICM), dado que ésta
suministra regularmente poco mas del 37% de turbosina dentro del pais. Ocho de
las 61 estaciones de servicio concentran méas del 80% del suministro de turbosina
en México (AICM, Cancun, Guadalajara, Monterrey, Tijuana, Puerto Vallarta, San
José del Cabo y Toluca).

Por lo anterior, una de las variables incluidas en el monitor es el costo de la
turbosina. El valor de esta variable econémica es publicado por ASA cada semana
(el dia martes) en su portal®. Para estimar el valor de esta variable se determina el
valor de su promedio diario durante el mes en monitoreo.

Se considera el valor total de la tarifa adicional sin descuento tipo E, que incluye el
costo del combustible de PEMEX, el flete y el suministro. Debido a que este costo
depende de cada aeropuerto, se utiliza el del AICM, dado que en éste se
encuentra la principal estacién de suministro. El costo reportado por ASA es por
metro cubico y sin IVA. Por lo tanto, para establecer el costo en pesos/litro, el valor
que reporta ASA se divide entre mil.

En relacion con los cddigos de colores asignados a la magnitud de la variable, se
utiliza el verde si es menor que la magnitud del mes anterior, amarillo si es igual y
rojo si es mayor.

* Fuente: http://www.iata.org/pressroom/facts_figures/fact sheets/Documents/fact-sheet-fuel.pdf

® Fuente: http://www.asa.gob.mx/es/ASA/Litros y Servicios por Venta de Combustibles

® Fuente: http://www.asa.gob.mx/es/ASA/Tarifas
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2.2 Tarifa promedio para pasajeros en la principal
ruta nacional e internacional (variables 2y 3)

Los modelos de mercado se definen, segun la teoria econdmica, a través del
proceso de fijacion de precios, entre otras de sus caracteristicas, de manera que
puede identificarse el nivel de competencia en un determinado mercado por la
estructura de precios que se da para los productos que en él se ofrecen. En un
extremo tedrico conceptual, el modelo de competencia perfecta se define, entre
otras caracteristicas, porque cada uno de los agentes econdmicos actia como un
tomador de los precios que estan dados en el mercado y porgue se tiene un
conocimiento completo y perfecto de los precios en cuestion. Esto significa que en
este modelo absolutamente tedrico, el precio, como todas las magnitudes
econdémicas, queda determinado por la accién de las fuerzas del mercado. En el
otro extremo se encuentra el monopolio puro, que también es un punto de
referencia estrictamente tedrico, en donde Unicamente hay un productor en el
mercado, cuyas politicas con respecto al precio se podrian ver restringidas por la
competencia indirecta. Es decir, el monopolista tampoco podria fijar libremente los
precios al competir con otros bienes por el dinero del consumidor. La tercera
referencia conceptual define una situacion de mercado intermedia entre las dos
anteriores, que es el oligopolio, en donde los productores, en nimero limitado,
actian con interdependencia en el mercado. Este es el tinico modelo de los tres
presentados en donde los productores fijan el precio de los bienes, ya sea por
colusion abierta o por el liderazgo de uno de los vendedores dominantes (Heredia,
2001).

De acuerdo con, el Bureau of Labor and Statistics de los Estados Unidos, durante
julio de 2015 las tarifas aéreas en dicho pais disminuyeron en promedio 5.6%, lo
que representd la mayor disminucion para un solo mes durante mas de dos
décadas y, ademas, establecié que esto se debia principalmente a la caida de los
precios del petréleo. Por su parte, el Foro Econdmico Mundial sefial6 que esta
reduccion en las tarifas se reflejoé principalmente en las aerolineas de bajo costo.
Las grandes aerolineas en lugar de transferir estas reducciones del costo del
combustible a los usuarios, lo han convertido en enormes ganancias. En junio de
2015 la Asociacion de Transporte Aéreo Internacional (IATA) incrementd el
prondstico de ganancia de las aerolineas estadounidenses a 15,700 millones de
dolares, en comparacion durante 2014 este valor fue de 11,200 millones de
dolares. Las grandes aerolineas estan utilizando estos recursos para invertir en su
negocio. Si las grandes aerolineas estadounidenses no estan disminuyendo sus
tarifas ante la caida de los precios del petrdleo ¢ por qué se observa una caida en
las tarifas? Esta se debe a que los bajos precios del petroleo estan soportando
una expansion de las aerolineas de bajo costo, por ejemplo, de Frontier,
Southwest y Spririt. Las ultra aerolineas de bajo costo ahora son mucho mas
grandes de lo que eran hace un afo, y particularmente mas que hace dos o tres
afios. Con los bajos costos del combustible aéreo estas aerolineas estan
incentivadas a disminuir sus tarifas ain mas, lo que ha repercutido en su enorme
crecimiento. El Departamento de Transporte de Estados Unidos a denominado a
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esta situacion como el “efecto Southwest”
(https://agenda.weforum.org/2015/08/how-are-low-oil-prices-affecting-air-fares/).
De hecho la aerolinea Southwest inici6 operaciones con México en agosto de
2014 (llegando a Los Cabos) y para principios de noviembre de ese mismo afio, ya
tenia operaciones con el AICM. Por su parte, Spirit Airlines inicié operaciones con
México en mayo de 2015 (con vuelos desde Houston a Cancun, San José del
Cabo y Toluca); del mismo modo Frontier Airlines inicié operaciones con México
en 2015 (con vuelos al AICM y Monterrey).

Las tarifas aéreas estan relacionadas directamente con la demanda de servicio,
pero también dependen de los costos de operacion de las aerolineas. Sin
embargo, la reduccion de soélo uno de los factores que componen los costos de
operacion, no implica necesariamente una reduccién de las tarifas, por ejemplo, la
reduccion que ha presentado la turbosina desde finales de 2014 y durante todo
2015, no ha implicado una generalizacion en la reduccion de las tarifas aéreas en
México. Esto se debe a que dichas reducciones se han utilizado en algunos casos
como un instrumento para invertir en las mismas compafiias y lograr su expansion.
Sin embargo, también esta reduccion de los precios del combustible ha servido
para compensar el incremento de otros factores como, por ejemplo, el del
mantenimiento, el cual esta sujeto a la paridad cambiaria, debido a que en este
caso generalmente las aeronaves requieren insumos y refacciones de empresas
extranjeras que se pagan en moneda extranjera (délares o euros). Cabe sefalar
que durante el segundo semestre de 2015 el tipo de cambio se ha incrementado
notablemente (http://www.banxico.orqg.mx). Las tarifas también, reflejan las
politicas de las aerolineas, en general, aquellas denominadas de bajo costo (o
baja tarifa), precisamente son las que ofrecen precios mas reducidos que el resto
de las aerolineas tradicionales. De este modo, el valor de las tarifas contiene una
gran cantidad de elementos integrados, por lo que es conveniente darles
seguimiento. Asi, el monitor incluye a esta variable econdémica, en particular
considera a las rutas con mayor demanda en al ambito nacional (AICM-Cancun) e
internacional (AICM-Los Angeles) (Martinez et al., 2013).

La cotizacion de tarifas (en pesos) se realiza al inicio de cada mes. Se considera
que la salida se realiza seis dias antes del Ultimo dia del mes y el regreso el ultimo
dia.

En cuanto al codigo de colores utilizado para estas variables, cuando la tarifa del
mes en monitoreo es menor que la magnitud del mes anterior, se utiliza el color
verde, amarillo si son iguales y rojo si es mayor.

Para las cotizaciones se utilizan las tarifas que reportan las aerolineas
directamente y que son integrados por un buscador en linea’. Para estandarizar
esta variable se considera siempre un viaje de ida y vuelta, en clase turista, sin

" Se utiliza generalmente el siguiente: http://www.despegar.com.mx/vuelos/
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escalas. Los importes incluyen impuestos y cargos (pero no cargos adicionales por
exceso de equipaje o servicios opcionales). No se consideran ofertas especiales.

Aunque el valor que reporta el monitor mediante una barra, es el valor promedio
de las tarifas encontradas, en los “detalles” se puede observar en forma individual
la tarifa que ofrece cada aerolinea, para esa ruta y mes en particular.

2.3 Pasajeros transportados mensualmente,
nacionales e internacionales (variable 4)

El nimero total de pasajeros atendidos por la aviacion comercial es una variable
operativa significativa de la actividad aérea, su crecimiento es un indicador clave
debido a que el objetivo fundamental de la aviacion comercial es ofrecer movilidad
a sus clientes.

En el monitor se establece el valor de esta variable, en millones de pasajeros, para
el total de cada mes y la comparacion se realiza contra el mismo mes del afio
anterior. Los codigos de colores son: verde si la magnitud es mayor a la del mismo
mes del afio anterior, amarillo si es igual y rojo si es menor.

Esta magnitud incluye al servicio doméstico e internacional, tanto regular como de
fletamento. La fuente de informacion es la Direccién General de Aeronautica Civil
(DGAC). Su valor se estima al procesar las bases de datos que publica la DGAC
en su portal de internet (http://www.sct.gob.mx/transporte-y-medicina-
preventiva/aeronautica-civil/estadisticas/estadistica-operacional-de-aerolineas-air-
carrier-operational-statistics/). Aunque la magnitud mostrada mediante una barra
en el monitor incluye las suma de los pasajeros nacionales e internacionales, en la
seccién de detalles (en Ver + de la magnitud) se desglosan los valores que
corresponden a cada uno de estos dos rubros.

Aqui se debe remarcar la importancia de la aviacion y el turismo. El transporte
aéreo es indispensable para el turismo, el cual a su vez es el principal motor del
crecimiento econdmico, particularmente en las economias en desarrollo.
Mundialmente, el 52% de los viajes turisticos internacionales se realizan por el
modo aéreo (ATAG, 2014).

El fortalecimiento de la actividad aérea acelera el crecimiento del turismo al brindar
comodidad, seguridad, rapidez y conectividad a los usuarios. Durante 2014 por via
aérea se atendieron en los aeropuertos mexicanos a poco mas de 66.5 millones
de pasajeros, de los cuales aproximadamente 33 millones fueron en vuelos
nacionales y 33.5 millones en vuelos internacionales®. El arribo de visitantes
internacionales por via aérea a México en los dos primeros meses de 2015,
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registrd un crecimiento de 8% con respecto a 2014°. De acuerdo con BANXICO
durante enero de 2015, los turistas por via aérea que fueron la principal fraccion
del turismo de internacion, incrementaron su participacion en 7.3% respecto del
mismo periodo del afio anterior, al pasar de 1.25 a 1.34 millones de visitantes. La
misma fuente sefiala que el gasto medio de este turismo fue de 910.5 délares™®. El
turismo se esta convirtiendo rapidamente en la industria nimero uno del mundo y
la actividad aérea esta orgullosa de facilitar esta tarea.

2.4 Carga atendida mensualmente, nacional e
internacional (variable 5)

El otro rubro importante que debe atender la aviacion comercial se relaciona con la
movilidad de la carga de sus clientes. Por lo tanto, a esta variable operativa
también se le da seguimiento en el monitor.

El valor de esta variable se establece en toneladas para de cada mes bajo
monitoreo, y la comparacién se realiza contra el mismo mes del afio anterior. Los
cadigos de colores son: verde si la magnitud es mayor a la del mismo mes del afio
anterior, amarillo si es igual y rojo si es menor.

Esta magnitud incluye al servicio doméstico e internacional, tanto regular como de
fletamento. La fuente de informacion es la DGAC. Su valor se estima al procesar
las bases de datos que publican en su portal de internet
(http://www.sct.gob.mx/transporte-y-medicina-preventiva/aeronautica-
civil/estadisticas/estadistica-operacional-de-aerolineas-air-carrier-operational-
statistics/). Aunque la magnitud mostrada mediante una barra en el monitor incluye
las suma de la carga nacional e internacional, en la seccion de detalles (en Ver +
de la magnitud) se desglosan los valores que corresponden a cada uno de estos
dos rubros. Cabe remarcar que el transporte aéreo facilita el comercio mundial,
ayudando a los paises a patrticipar en la economia global, al aumentar el acceso a
los mercados internacionales y permitiendo la globalizacion de la produccion. El
valor total de los bienes transportados por el modo aéreo representa el 35% de
todo el comercio internacional (ATAG, 2014).

2.5 Factor de ocupacion nacional e internacional
(variables 6y 7)

De acuerdo con el Manual Estadistico del Sector Transporte que publica el
Instituto Mexicano del Transporte (Martinez, et al., 2013) en sus secciones 5.5.3 a
5.5.6, el factor de ocupacion se estima al determinar la relacién que existe entre el
namero de pasajeros transportados y el nimero de vuelos realizados.

°  http://www.sectur.gob.mx/2015/03/31/boletin-65-crece-8-0-arribo-de-turistas-internacionales-por-

via-aerea-en-el-periodo-enero-febrero-de-2015-respecto-a-2014/
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Mientras mayor sea el valor de esta variable, mayor sera el rendimiento que se
obtiene de las aeronaves, debido a que se transporta a mas personas en el mismo
vuelo. Del mismo modo esto beneficia a los aeropuertos saturados, dado que para
un mismo namero de operaciones en pistas se atienden a mas pasajeros. En
términos generales valores altos de este factor implican un mayor rendimiento del
sistema de transporte aéreo.

Aunque este factor depende del tipo de aeronave utilizada por las aerolineas
(mientras mayor sea la capacidad de la aeronave el factor tiende a aumentar),
también es afectado por la demanda de los usuarios en cada ruta, y por los
itinerarios, frecuencias de vuelos y horarios establecidos por las aerolineas. Asi,
este factor tiene implicito diversos elementos de la demanda y la oferta, pero
también implica la tecnologia de las aeronaves utilizadas en el servicio.

Por ejemplo, de acuerdo con el fabricante de aeronaves Airbus, su avion de gran
capacidad’ A380 pude maximizar el potencial de ganancias de las aerolineas
hasta en un 65% en cada vuelo. Con este disefio, asegura la armadora, las
aerolineas pueden obtener hasta un 50% de ahorro en combustible, ademas,
sefalan que el A380 ofrece un costo de operacion por pasajero 15% mas bajo que
el de otras aeronaves comerciales™.

En resumen, un factor de ocupacion alto se relaciona con un mejor desempefio
econémico y energético de la actividad aérea. Ademas, el ahorro en consumo de
combustible implica menores emisiones de gases de efecto invernadero y, por lo
tanto, un mejor desempefio ambiental. Dada la importancia de esta variable,
también se incluyé en el monitor.

Debido a que existen diferencias operacionales entre las caracteristicas de los
vuelos nacionales y los internacionales (por ejemplo, en el tipo de aeronaves
utilizadas, su capacidad y la cantidad de pasajeros transportados), se hace una
distinciéon del factor de ocupacion entre estos. Por lo sefialado antes, en general
se observa que el factor de ocupacion internacional es mas alto que el nacional.

Las unidades para estas dos variables se establecen en pasajeros/vuelo y la
comparacién para cada mes se realiza contra el mismo mes del afio anterior. Los
cbdigos de colores son: verde si la magnitud es mayor a la del mismo mes del afio
anterior, amarillo si es igual y rojo si es menor.

La magnitud de la variable 6 corresponde al servicio doméstico, y la de la variable
7 al servicio internacional, ambos casos incluyen los servicios regular y de
fletamento. Su valor se estima al procesar las bases de datos que publica la
DGAC en su portal de internet (http://www.sct.gob.mx/transporte-y-medicina-

' En su configuracion tipica el A380 puede transportar 544 pasajeros en cuatro clases. Sin
embargo, en su configuracién de alta densidad pude alojar 853 pasajeros en una Unica clase.

2 Fuente: http://www.airbus.com/aircraftfamilies/passengeraircraft/a3g0family/
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preventiva/aeronautica-civil/estadisticas/estadistica-operacional-de-aerolineas-air-
carrier-operational-statistics/). Para ello, se calcula el cociente entre el nimero de
pasajeros transportados y el niumero de vuelos realizados durante el mes bajo
monitoreo. Se debe remarcar que para esta estimacion no se consideran aquellas
operaciones con cero pasajeros transportados, debido a que éstas son solo
operaciones de carga.

Las magnitudes de cada una de estas variables se muestran en el monitor
mediante barras de colores y en la seccion de detalles de la magnitud (en Ver +)
se especifican los valores del numerador y denominador utilizados para estimar
sus valores.

2.6 NuUmero de aeropuertos mexicanos operando
comercialmente (variable 8)

De acuerdo con el Programa Sectorial de Comunicaciones y Transportes 2013-
2018 (SCT, 2013a), el Sistema Aeronautico Nacional, se compone de 76
aeropuertos. Sin embargo, en la misma referencia se sefiala que de acuerdo con
el Foro Econémico Mundial, la infraestructura aeroportuaria mexicana ocupa el
lugar numero 64 de un total de 148 paises.

Mientras mas infraestructura aeroportuaria brinde servicios comerciales, mayor
fortaleza tiene el sistema de transporte aéreo. Esto se debe a que hay mas oferta
del servicio para los usuarios.

Esta variable refleja la cantidad de opciones (origenes y destinos) que tienen los
usuarios, por lo que representa en cierta medida la conectividad potencial, al
considerar todas las posibles alternativas para llegar o salir de un aeropuerto.

Cabe sefalar que aunque existen 76 aeropuertos nacionales, no todos brindan
servicios comerciales siempre. Por ejemplo, durante septiembre de 2015 s6lo 57
aeropuertos brindaron este servicio. Esto se debe a varias razones, por ejemplo, el
aeropuerto internacional de Cuernavaca actualmente solo ofrece servicio a la
aviacion general (aeronaves privadas y de Estado) y no hay aerolineas
comerciales operando en él, debido a su baja demanda. Asi, esta variable indica
precisamente cuantos aeropuertos mexicanos brindan el servicio para cada mes
en monitoreo.

El valor de esta variable se establece en nimero de aeropuertos y la comparacion
se realiza contra el mismo mes del afio anterior. Esta magnitud incluye al servicio
doméstico e internacional, tanto regular como de fletamento. Su valor se estima al
procesar las bases de datos que publica la DGAC en su portal de internet
(http://www.sct.gob.mx/transporte-y-medicina-preventiva/aeronautica-
civil/estadisticas/estadistica-operacional-de-aerolineas-air-carrier-operational-
statistics/). En la seccién de detalles de la magnitud (en Ver +) se listan todos los
aeropuertos que tuvieron actividad comercial durante cada mes en monitoreo.
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2.7 NuUmero de aeropuertos extranjeros operando
comercialmente con México (variable 9)

El transporte aéreo ofrece un sustento vital para aquellas comunidades que
carecen de adecuadas redes carreteras y/o ferroviarias. En muchas comunidades
remotas y en islas pequeias, el acceso al resto del mundo y a los servicios
esenciales (por ejemplo, a los servicios médicos), a menudo so6lo son posibles
mediante el modo aéreo. La velocidad y la confiabilidad de la aviacion son quizas
las ventajas mas evidentes, cuando es necesario brindar una rapida asistencia en
situaciones de emergencia originadas por los desastres naturales, el hambre y la
guerra. Los servicios aéreos son particularmente importantes en aquellas
situaciones en donde el acceso terrestre es problematico.

De acuerdo con ATAG (2014), en el ambito mundial existen 3,864 aeropuertos en
donde se realiza un servicio regular por parte de las aerolineas comerciales.
Mediante la variable 9 se busca conocer precisamente con cuantos aeropuertos
extranjeros nuestro pais realiza servicios comerciales, durante cada mes en
monitoreo. De forma similar, como en la variable anterior, mientras mayor sea la
infraestructura aeroportuaria extranjera con la que se realizan los servicios
comerciales, mayor fortaleza se tendra en el sistema de transporte aéreo nacional.

El valor de esta variable se establece en nimero de aeropuertos y la comparacion
se realiza contra el mismo mes del afio anterior. Esta magnitud incluye al servicio
internacional, tanto regular como de fletamento. Su valor se estima al procesar las
bases de datos que publica la DGAC en su portal de internet
(http://www.sct.gob.mx/transporte-y-medicina-preventiva/aeronautica-
civil/estadisticas/estadistica-operacional-de-aerolineas-air-carrier-operational-
statistics/). En la seccién de detalles de la magnitud (en Ver +) se listan todos los
aeropuertos internacionales que tuvieron actividad comercial con México, durante
cada mes en monitoreo.

2.8 Emergencias de salud publica internacional
gue afectan al modo aéreo (variable 10)

La Organizacién Mundial de la Salud (OMS) vigila la evolucion de la situacion en
materia de enfermedades infecciosas, para alertar al mundo cuando sea
necesario. Comparte conocimientos técnicos y articula las respuestas necesarias,
para proteger a las poblaciones de las consecuencias de las epidemias, cualquiera
gue sea su origen y dondequiera que se declaren.

Para contribuir a estos objetivos, la OMS estableci6 un Reglamento Sanitario
Internacional (RSI) que entr6 en vigor el 15 de junio de 2007. La finalidad y el
alcance del RSI es prevenir la propagacion internacional de enfermedades,
controlarlas y darles una respuesta de salud publica proporcionada y restringida a
los riesgos que genera, evitando al mismo tiempo las interferencias innecesarias
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con el trafico y el comercio internacional. EI RSI proporciona el marco para las
actividades de alerta y respuesta rapida de la OMS ante las epidemias.

Los datos epidemiolégicos y la informacion operacional sobre los brotes
epidémicos son aspectos dinamicos que cambian rapidamente. La OMS ha
desarrollado un "sistema de gestion de eventos" para manejar la informacion mas
importante sobre los brotes, con objeto de garantizar la precision y oportunidad de
las comunicaciones entre los profesionales clave de la salud publica internacional,
incluyendo a las oficinas regionales de la OMS, y a los centros colaboradores y
asociados de la Red Mundial de Alerta y Respuesta ante Brotes Epidémicos
(GOARN).

El sistema de gestion de eventos de la OMS ofrece una visién dinamica de las
operaciones de alerta y respuesta, y aporta informacion para una accion
sistematica que permita tanto a la OMS como a la GOARN prepararse mejor,
responder mas rapido y gestionar los recursos en forma eficaz
(http://www.who.int/csr/alertresponse/es/).

La GOARN constituye el mecanismo mediante el cual se establece la
colaboracion técnica entre instituciones y redes, para integrar Sus recursos
humanos y técnicos con el fin de identificar, confirmar y responder rapidamente a
los brotes epidémicos de importancia internacional.

Desde abril de 2000, la GOARN ha estado incorporando normas para la respuesta
internacional ante brotes epidémicos mediante la elaboracion de principios
rectores y protocolos operacionales, con el fin de normalizar los sistemas
epidemiologicos y de laboratorio, la gestion clinica, la investigacion, las
comunicaciones, el apoyo logistico, la seguridad, la evacuacion y las
comunicaciones. Su objetivo es mejorar la coordinacibn de la asistencia
internacional para el apoyo de las actividades locales de sus asociados
(http://www.who.int/csr/outbreaknetwork/es/).

El RSI establece en sus definiciones que una emergencia de salud publica de
importancia internacional, es un evento extraordinario que constituye un riesgo
para la salud publica de otros paises a causa de la propagacion internacional de
una enfermedad, y que podria exigir una respuesta internacional coordinada
(OMS, 2005).

Las emergencias de salud publica internacional pueden tener efectos significativos
en la operacion aérea. Por ejemplo, el 11 de abril del 2009, la Secretaria de Salud
de México confirmd el origen del primer caso de una nueva enfermedad, a la que
se la denomind inicialmente como “influenza porcina”. Casi al mismo tiempo y con
base en la rapida diseminacion de la misma, la OMS declar6é a esta enfermedad
como un “evento de salud publica de importancia internacional”, con categoria
pandémica 4, que rapidamente ascendié a 5, para en junio del mismo afio
ubicarse en la maxima categoria (6). La influenza A H1N1 (nombre actual) se
esparcio rapidamente por todas las regiones del planeta (OPS, 2010). Como
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consecuencia, durante mayo de 2009, las aerolineas mexicanas reportaron una
caida de 40% en la demanda del servicio de pasajeros, en comparacion con el
mismo periodo del afio anterior. Para las otras aerolineas de Latinoamérica la
declinacién de la demanda durante este mes, fue de 9.2%; y para los Estados
Unidos la reduccion fue de 10.9%. En términos mundiales se estim6 que el
impacto de la influenza origind una reduccion de la demanda de pasajeros en el
orden de 1% durante mayo de 2009, que fue el primer mes completo que sufrio los
efectos de esta enfermedad®®. Para junio de 2009, aunque la situacién mejoré, las
afectaciones en el modo aéreo todavia fueron significativas. Para este mes las
aerolineas mexicanas reportaron una declinacién’* de la demanda de pasajeros
del orden de 25%.

Por tal motivo, el monitor considera como una de sus variables a las emergencias
de salud publica internacional. Esta variable indica el nimero vigente de este tipo
de emergencias que afectan al modo aéreo, para el mes en monitoreo. Como la
OMS es la unica responsable para definirlas, ésta es la fuente que se consulta
para establecer su estado (http://www.who.int/mediacentre/news/statements/en/).
Cabe sefialar que estos reportes no tienen una regularidad preestablecida, debido
al caracter impredecible de las mismas emergencias, por lo que se debe estar
monitoreando regularmente la informacion en este sitio. Una vez que se declara
una emergencia, se establecen comités de emergencia que tienen reuniones para
dar seguimiento a cada brote especifico. En estas se difunden las
recomendaciones necesarias y el estado de la enfermedad, y en su caso se
dictamina cuando desaparece la emergencia. Por ejemplo, en el caso de la
influenza A HIN1, la OMS declaré el fin de la pandemia™ el 10 de agosto de 2010,
después de haber generado mas de 18,000 fallecimientos en todo el mundo.

En relacion con los cédigos de colores asignados a esta variable, se utiliza verde
si la magnitud es igual a cero; amarillo si hay casos en el ambito internacional; y
rojo si hay casos en el &mbito nacional. Esta variable no se compara contra los
valores de otro periodo, sélo se indica su valor, debido a su naturaleza
impredecible.

En caso de existir una emergencia de salud en el mes bajo monitoreo, en la
seccion de “Detalles” de la magnitud (en Ver +) se consigna informacion
complementaria.

3 Fuente: http://www.iata.org/pressroom/pr/Pages/2009-06-25-01.aspx

4 Fuente: http://www.iata.org/pressroom/pr/Pages/2009-07-30-01.aspx

!5 Fuente: http://www.who.int/mediacentre/news/statements/2010/hinl vpc 20100810/en/
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2.9 Condiciones ambientales severas que afectan
la operacidn aérea en aeropuertos mexicanos
por mas de una semana (variable 11)

La actividad aérea es sensible a condiciones ambientales severas, por ello la
variable 11 del monitor hace referencia a ellas. Los efectos de algunas
condiciones ambientales pueden afectar solo ligeramente la operacion aérea, por
ejemplo, un banco de niebla que interrumpe durante un par de horas los
despegues de un aeropuerto, sin embargo, otras condiciones pueden tener
efectos significativos. Por ejemplo, la actividad volcanica y en particular las
cenizas generadas en una ruta aérea congestionada, podrian afectar a cientos de
vuelos durante varias semanas, generando restricciones en la movilidad de
personas y en los flujos de bienes, ademas de generar afectaciones econdémicas
no solo para las aerolineas, sino también en el comercio internacional. En abril de
2010, la erupcion del volcan islandés Eyjafjoll provocé caos mundial durante el
transcurso de un mes, al obligar al mayor cierre del espacio aéreo europeo en
tiempos de paz, con mas de 100,000 vuelos cancelados y ocho millones de
viajeros varados. Incluso las operaciones del AICM fueron afectadas por este
evento, entre el 14 y 19 de abril de 2010 fueron canceladas 47 operaciones aéreas
desde y hacia Europa, a consecuencia de la nube de cenizas que provoco la
erupcion del volcan de Islandia (Herrera, 2012).

La variable 11 del monitor sélo considera aquellas condiciones severas y por ello,
se establecié que estas sean aquellas que generan afectaciones por mas de una
semana.

Generalmente, las condiciones ambientales relacionadas con esta variable son
aguellas que reducen la visibilidad (por ejemplo, niebla, neblina y lluvia); las que
generan turbulencia o elevadas velocidades del viento (huracanes'®); las que
impiden la utilizacién de las pistas de aterrizaje (nevadas y tormentas invernales);
y las que pueden dafiar o poner en peligro la operacion de las aeronaves (ceniza
volcénica). Sin embargo, las tres ultimas son las que comunmente tienen mayor
duracion.

Un ciclén tropical es una gran masa de aire célido y hiumedo con fuertes vientos
que giran en forma de espiral alrededor de una zona de baja presion. Se originan
en el mar entre las latitudes 5° a 15°, tanto en el hemisferio norte como en el sur,
en la época en que la temperatura del agua es mayor o igual a 26° C. Cuando

'® Huracan es el nombre genérico que se le da a un ciclén tropical cuando este ocurren en las
siguientes regiones geogréficas: Atlantico Norte, Mar Caribe, Golfo de México, Pacifico Sur y
Océano Indico. Los huracanes se dividen en 5 categorias segun la velocidad de sus vientos.
Categoria 1, velocidades entre 118 y 153 km/h; Categoria 2, velocidades entre 154 y 177 km/h;
Categoria 3, velocidades entre 178 y 209 km/h; Categoria 4, velocidades entre 210 y 249 km/h; y
Categoria 5, velocidades mayores a 250 km/h (Fuente:
http://smn.cna.gob.mx/index.php?option=com_content&view=article&id=139:c&catid=13).
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estos se ubican en el hemisferio norte, giran en el sentido contrario a las
manecillas del reloj. Los ciclones tropicales tienen un &rea casi circular con la
presibn mas baja en el centro, transportan gran cantidad de humedad y
frecuentemente se trasladan con velocidades comprendidas entre 10 y 40 km/h.
Los efectos provocados por los ciclones tropicales son peligrosos debido a que
generan lluvias intensas, vientos fuertes y oleaje e inundacion costera por marea
de tormenta (Rosengaus et al., 2014). En México la temporada de ciclones, es del
15 de mayo al 30 de noviembre en el Océano Pacifico noreste y del 1 de junio al
30 de noviembre en el Atlantico (Jiménez et al., 2014).

En el &mbito mundial los ciclones tropicales tienen un impacto social y econémico
significativo. Estos fendmenos naturales han causado algunos de los mayores
desastres en la historia reciente. En 1970, en Bangladesh, la marea de tormenta
producida por uno de estos fendmenos, causoé la pérdida de 300,000 personas; 21
aflos después otro ciclon generd un desastre similar en ese pais, al provocar
140,000 decesos y la muerte de un millén de cabezas de ganado. En los Estados
Unidos se ha producido uno de los ciclones tropicales mas costosos de la historia,
el huracan Andrew, que en 1992 produjo dafios por un valor estimado en $30,000
millones de dolares, y causo la muerte de 53 personas. En México, Gilbert provocé
en 1988 la muerte de 200 personas y Pauline, en 1997, causé 228 decesos y
pérdidas econdmicas por $448 millones de ddlares (Jiménez et al., 2014).

La Republica Mexicana, debido a su ubicacion entre los paralelos 16° y 32° latitud
norte, y por la gran extension de litorales con que cuenta, es afectada por ciclones
tanto en las costas del Océano Pacifico como en las del Golfo de México vy el
Caribe. Las areas afectadas regularmente abarcan mas del 60% del territorio
nacional. Por ello, los aeropuertos cercanos a las costas son los mas expuestos a
la influencia de las perturbaciones ciclonicas (CENAPRED, 2001).

Generalmente, los aeropuertos suspenden las operaciones aéreas cuando los
huracanes los azotan, por ejemplo, el 23 de octubre de 2015 cuando el huracan
Patricia llego a las costas mexicanas del Pacifico, suspendieron sus operaciones
los aeropuertos de Puerto Vallarta, Manzanillo y Tepic. Sin embargo, en ocasiones
esta suspension de operaciones se puede extender debido a los dafios que
genera en las instalaciones e infraestructura del aeropuerto, por ejemplo, en el
caso del huracan Odile que azot6é con gran fuerza a Baja California Sur, el 15 de
septiembre de 2014 (el mas intenso en los dltimos 30 afios en ese lugar), el
aeropuerto de Los Cabos dejo de operar durante varios dias debido a dafios en
las terminales 1y 2, y dafios menores en la pista, calles de rodaje y plataforma.

Las principales fuentes de informacion relacionadas con los huracanes son el
Centro Nacional de Prevencion de Desastres (CENAPRED,
http://www.cenapred.unam.mx/es/) y el Servicio Meteorologico Nacional (SMN,
http://smn.cna.gob.mx/). El primero, en su portal electrénico, tiene una seccién de
monitoreo de fendmenos naturales, en donde se incluye a los
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hidrometeorolégicos®’, en los cuales se ubican los huracanes. En dicha secci6n
ademas aparecen reportes elaborados con base en los pronésticos de lluvia que
realizan el SMN y la Subdireccion de Meteorologia de la Direccion General de
Proteccion Civil de la Secretaria de Gobernacion. En estos se da una estimacion
del riesgo por inundaciones en que se encuentran los municipios del pais por
precipitaciones intensas debidas a ciclones tropicales, entrada de aire hiumedo y
frentes frios, entre otros.

Nevadas y tormentas invernales. Las nubes se forman con cristales de hielo
cuando la temperatura del aire es menor al punto de congelacion y el vapor de
agua que contiene pasa directamente al estado soélido. Para que ocurra una
tormenta de nieve es necesario que se unan varios de los cristales de hielo hasta
un tamafio tal que su peso sea superior al empuje de las corrientes de aire. Uno
de los efectos negativos de las nevadas es que pueden impedir las operaciones
aéreas en los aeropuertos. Por ejemplo, el 22 de enero de 2015 a causa de una
nevada en el aeropuerto de Ciudad Juarez fueron cancelados 21 vuelos.

Las nevadas ocurren principalmente en el norte del pais y rara vez se presentan
en el sur (Figura 2.1).
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Figura 2.1 Heladas y nevadas en México

Eventualmente pueden formarse nevadas en el altiplano de México por la
influencia de las corrientes frias provenientes del norte del pais. En las sierras del

Y http:/lwww.cenapred.unam.mx/es/dirinvestigacion/noticiasFenomenosHidros/
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estado de Chihuahua, durante la estacion invernal suceden en promedio mas de
seis nevadas al afo, y en algunas regiones al norte de Durango y Sonora, las
nevadas tienen una frecuencia de tres veces al afio (CENAPRED, 2014).

Sin embargo, cuando se presentan nevadas intensas en los Estados Unidos se
puede reducir la actividad aérea internacional en México, debido a que éste es el
principal pais con el que se realizan estos vuelos. Asi, el 26 de enero de 2015,
ante la amenaza de tormentas de nieve calificadas como “histéricas” en los
Estados Unidos, varias aerolineas mexicanas y estadounidenses cancelaron
vuelos entre ambos paises. Por ejemplo, en el AICM fueron cancelados nueve
vuelos. Esta situacion se mantuvo hasta el dia 27 de enero del mismo.

Las principales fuentes de informacion para el seguimiento de estos hidrometeoros
son el CENAPRED y el SMN.

La ceniza volcanica es particularmente riesgosa'® cuando estd formada por
particulas diminutas de entre 10 y 30 ym, porque puede elevarse a gran altura y
vigjar largas distancias. Cuando es lanzada lo suficientemente alta, puede
alcanzar vientos superiores que pueden dispersarla a todo el mundo y entrar en
las rutas de las aeronaves. La propagacion de las cenizas volcanicas depende de
la direccién e intensidad de los vientos. El problema que se plantea para las
aeronaves es que sus radares, a diferencia de lo que ocurre con otros fenomenos
meteoroldgicos, no las detectan. La Organizacién de Aviacion Civil Internacional
(OACI) y otras organizaciones de la aviacion, reconocen la necesidad de mantener
informado al sector aéreo de los riegos de las cenizas volcénicas. Con tal fin,
fueron creados nueve Centros de Asesoria de Cenizas Volcanicas en el mundo
(Volcanic Ash Advisory Centers, VAAC). Estos centros tienen la tarea de
monitorear las nubes de ceniza volcanica en sus espacios aéreos asignados y de
emitir una alerta cuando se presentan riesgos para la actividad aérea. Una vez
gue un aeropuerto ha recibido el aviso de los VAAC, se ponen en marcha los
protocolos que permitirdn a los pilotos cambiar las trayectorias de sus aeronaves
para evitar las nubes de ceniza. Si la densidad de la nube no permite rodear las
zonas de peligro, se procede a cancelar los vuelos (Herrera, 2012).

'8 La ceniza volcanica presenta los siguientes riesgos para las aeronaves: Efecto abrasivo: Dafa
las partes externas de las aeronaves, como por ejemplo, su fuselaje y pintura externa. Obstruccién
de sensores externos: La acumulacion de ceniza puede obstruir los sensores de velocidad y altitud
(tubos pitot) de las aeronaves. Interferencia electromagnética: Las particulas de ceniza estan
cargadas eléctricamente, por lo cual generan interferencia en las comunicaciones de radio. Falla de
los motores: La ceniza dafia los mecanismos. En particular, en los motores turborreactores el
efecto es mas severo, debido al enorme flujo de aire que succionan para llevar a cabo el proceso
de combustion. La ceniza volcanica muy fina es succionada hacia la camara de combustion del
motor, en donde se derrite a aproximadamente 1,100 °C, y posteriormente se funde sobre los
alabes de turbina y otros componentes, que operan a una temperatura de aproximadamente 1,400
°C. Esta condicion inicialmente soélo reduce el rendimiento del motor, pero si continua
acumulandose ceniza, puede incluso apagarlo. En efecto, cuando hay una cantidad sustancial de
ceniza dentro del motor, ademas de erosionar y posteriormente destruir algunos componentes,
también puede atascar elementos rotativos y ocasionar lecturas erréneas de sus sensores de
temperatura (Herrera, 2012).
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En caso de presentarse ceniza volcanica en el espacio aéreo mexicano se deben
seguir ciertas instrucciones, procedimientos y métodos preestablecidos por la
autoridad aeronautica, que aplican a las aeronaves, los aeropuertos y al prestador
del servicio de control de transito aéreo (DGAC, 2014; y DGAC, 2014a).

Los volcanes activos se distribuyen por diferentes regiones del planeta. En
particular, México es una de esas regiones y los volcanes son parte caracteristica
del paisaje de muchas regiones del pais, particularmente en una faja central que
se extiende desde Nayarit hasta Veracruz (Figura 2.2).
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Figura 2.2 Vulcanismo activo, calderas y regiones monogenéticas™® en
México

A lo largo de la historia, poblaciones establecidas cerca de los casi 600 volcanes
activos en distintas partes del mundo han soportado los efectos de la actividad
volcanica, que globalmente promedia unas 50 erupciones por afio. La tasa de
erupcion promedio en México durante los ultimos 500 afios ha sido de unas 15
erupciones de diversos tamafos por siglo. De esas, algunas han sido muy
destructivas, como las del Colima de 1576 y 1818, las del San Martin Tuxtla de
1664 y 1793, o la del volcan El Chichdn en 1982, que causé numerosas victimas y

19 Existen algunos volcanes que nacen, desarrollan una erupcién que puede durar algunos
afos y después se extinguen sin volver a tener actividad. Cuando nace otro volcan similar
en la misma region se le denomina monogenético, este tipo de volcan es muy abundante
en México (CENAPRED, 2014).
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devasté 150 km? de &reas boscosas y de cultivo, ademas, destruyd varios miles
de cabezas de ganado.

En la Figura 2.2 se muestran los volcanes mexicanos que han desarrollado algun
tipo de actividad eruptiva en tiempos geoldgicamente recientes. Notese que
algunos de los volcanes sefalados (Xitle, Jorullo y Paricutin) son monogenéticos.
También, se incluyen algunas de las calderas volcanicas mas importantes, aunque
no hayan mostrado actividad reciente (CENAPRED, 2014).

Para el seguimiento de los fenOmenos volcanicos se tiene como fuente a la
Direccién General de Aeronautica Civii (DGAC) en su portal electrénico®.
También, son monitoreados por el CENAPRED? y por la NOAA? (National
Oceanic and Atmospheric Administration).

Las unidades para esta variable ambiental se establecen en nimero de eventos
por mes, remarcando que debieron generar afectaciones en la operacion aérea
por mas de una semana en el &mbito nacional. En forma similar a lo que ocurre
con la variable 10, debido a su naturaleza impredecible, la variable 11 no se
compara contra los valores de otro periodo, sélo se indica su valor. Los codigos de
colores son: verde si la magnitud es igual a cero y rojo si es mayor.

La magnitud de esta variable se muestra en el monitor mediante una barra con su
codigo de color respectivo, y en la seccion de detalles de la magnitud (en Ver +) se
consigna el tipo de condicion ambiental, su duracion y sus efectos en la actividad
aérea, para cada mes bajo monitoreo.

2.10 Accidentes con pérdida total de aeronave
comercial en México o de aerolineas
mexicanas en el extranjero (variable 12)

Los accidentes aéreos generan una imagen negativa en los usuarios.
Aproximadamente, uno de cada tres usuarios del transporte aéreo tomara alguna
medida radical o moderada en contra de aquellas aerolineas de las cuales
recuerdan que han tenido algun accidente aéreo. Consideremos, por ejemplo, el
caso del accidente aéreo con pérdida total de aeronave propiedad de la empresa
TAESA, ocurrido el 9 de noviembre de 1999. En dicho accidente la aeronave se
desplomé a ocho kilébmetros al sur de Uruapan, Michoacan y como resultado sus
dieciocho ocupantes perdieron la vida. Una semana después del accidente aéreo,
la empresa TAESA se vio obligada a cancelar casi 30 vuelos por falta de

20 http://www.sct.gob.mx/transporte-y-medicina-preventiva/aeronautica-civil/seguimiento-de-

actividad-volcanica-en-mexico/vigilancia-por-organismos-vulcanologicos-surveillance-organisms-
vulcanologic/

2 hitp://www.cenapred.unam.mx:8080/monitoreoPopocatepetl/

%2 nitp://www.ssd.noaa.gov/VAAC/messages.html
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pasajeros. Incluso personal de dicha empresa admiti6 que muchos pasajeros
prefirieron cancelar reservaciones o cambiar de aerolinea. Dicho accidente aéreo
y cuatro incidentes posteriores originaron la suspension de operaciones de la
aerolinea el 23 de noviembre de 1999, la cancelacién de su concesion como linea
aérea el 11 de febrero del 2000, y finalmente fue declarada en estado juridico de
quiebra el 21 de febrero del 2000.

Es decir la desconfianza de los usuarios para utilizar el servicio de la compaiiia
aérea de la aeronave accidentada produjo efectos negativos en la demanda del
servicio, lo cual aunado a otros factores condujeron a un resultado mucho mas
costoso (su quiebra) que el costo directo del accidente.

Por otra parte, las consecuencias indirectas de un solo accidente aéreo pueden
tener otras implicaciones. Por ello, tres dias después del accidente de la aeronave
de TAESA, el sector turistico nacional reconociéo que dicho suceso afectaria la
imagen de la aviacion comercial nacional y con ello a la industria turistica, por lo
gue establecieron propuestas para evitar el desplome de la demanda. Algunas de
las medidas tomadas fueron: dar a conocer publicamente las causas del
accidente; y disefiar e impulsar un plan promocional en la industria turistica para
contrarrestar los efectos negativos del accidente (Herrera, 2000).

En ocasiones la disminucion de la demanda cuando sucede un accidente aéreo,
no se presenta en particular para una aerolinea, sino para un tipo especifico de
aeronave. Este fue el caso del Concorde. El 25 de julio de 2000, una aeronave
Concorde (vuelo AF4590) de Air France se estrelld6 poco después de haber
despegado del aeropuerto francés Charles de Gaulle. Como consecuencia
murieron los 100 pasajeros de la aeronave, sus nueve tripulantes y cuatro
personas en tierra. Esta fue la primera y Unica pérdida total de una aeronave de
este tipo desde su entrada en operacién en 1976%. El 10 de abril de 2003, Air
France y British Airways anunciaron en forma conjunta que retirarian al Concorde
de su servicio. Las razones fueron las siguientes: la baja en el numero de
pasajeros después del accidente del 25 de julio de 2000**; el aumento de los
costos del mantenimiento; y la disminucién de la demanda causada por los
atent%dos terroristas ocurridos en los Estados Unidos el 11 de septiembre de
2001~

De acuerdo con la Ley de Aviacion Civil en México existen tres marcas de
nacionalidad para las aeronaves civiles: XA, para las de servicio al publico de
transporte aéreo; XB, para las de servicios privados; y XC, para las aeronaves de
Estado, distintas de las militares (PR, 1995; articulo 44). Cabe sefialar que de

2 Fuente: http://www.nytimes.com/2000/07/26/world/the-concorde-crash-the-overview-113-die-in-

first-crash-of-a-concorde.html

%4 Fuente: http://news.bbc.co.uk/2/hiluk news/2934257.stm

% Fuente: http://www.concordesst.com/retire/announcements.html
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acuerdo con algunos estudios realizados en nuestro pais (Herrera, 2000) el mayor
namero de accidentes se presenta en las aeronaves privadas (matricula XB).

La Ley de Aviacion Civil define como accidente a “todo suceso por el que se cause
la muerte o lesiones graves a personas a bordo de la aeronave o bien, se
ocasionen dafos o roturas estructurales a la aeronave, o por el que la aeronave
desaparezca o se encuentre en un lugar inaccesible”. Por otra parte, el término
incidente, se refiere a “todo suceso relacionado con la utilizacion de una aeronave,
gue no llegue a ser un accidente que afecte o pueda afectar la seguridad de las
operaciones” (PR, 1995; articulo 79).

Todos los concesionarios o permisionarios y, en el caso del servicio de transporte
aéreo privado o comercial, los propietarios o poseedores de aeronaves, deberan
proveerse de equipos técnicos y del personal necesario para la prevencion de
accidentes e incidentes aéreos (PR, 1995; articulo 79).

Dado que los accidentes de aviacion reflejan deficiencias o problemas en la
actividad aérea y debido a sus consecuencias (la subsistencia de las aerolineas y
del turismo), el monitor da seguimiento a estas externalidades del transporte. En
particular, la variable 12 consigna a aquellos accidentes con pérdida total de
aeronave®® comercial en México o de aerolineas mexicanas en el extranjero. Se
debe remarcar que no registra a los accidentes de aeronaves con matricula XB o
XC.

Esta variable indica el nUumero de accidentes con pérdida total de aeronave en la
aviacion comercial, para el mes en monitoreo. La fuente que se consulta para esta
variable es el portal de la Secretaria de Comunicaciones y Transportes
(http://www.sct.gob.mx/), dado que es la responsable de la investigacion y andlisis
de los accidentes aéreos en México, también, en forma complementaria se
consulta informacion de la Asociacion de Transporte Aéreo Internacional (IATA) en
su portal (http://www.iata.org/Pages/default.aspx). Cabe sefialar que estos
reportes no tienen una regularidad preestablecida, dado el caracter impredecible
de los accidentes aéreos, por lo que se debe estar monitoreando regularmente la
informacioén en estos sitios.

En relacion con los cédigos de colores asignados a esta variable, se utiliza verde
si la magnitud es igual a cero y rojo si es mayor. Esta variable no se compara
contra los valores de otro periodo, sélo se indica su valor, debido a su naturaleza
impredecible.

En caso de existir accidentes en el mes bajo monitoreo, en la seccion de “Detalles”
de la magnitud (en Ver +) se consigna informaciéon complementaria, incluso de
accidentes e incidentes en la aviacion privada o en aeronaves de Estado, aunque
estos no cuentan para la variable 12, s6lo se sefialan como referencia de la
accidentalidad en la aviacion mexicana.

?® Estos son los accidentes mas graves en la aviacion.
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2. Las variables del monitor

2.11 Disponibilidad de la informacion

La oportunidad para publicar la informacion del monitor depende de la
disponibilidad que se tenga de la informacidén que se requiere para estimar el valor
de las variables que contiene.

Regularmente la informacién para las variables 1 a 3 y 10 a 12 se tiene
disponibles al final de cada mes bajo monitoreo.

Sin embargo, la informacion para las variables 4 a 9, que se estima con base en
datos de la DGAC, esta disponible hasta aproximadamente 24 dias después de
que termina el mes bajo monitoreo.
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3 La interfaz en el micrositio de la
Coordinacion de Integracion del
Transporte (CIT)

Después de que se han estimado los valores de las doce variables del monitor y
se tiene registro de todos sus detalles, esta informacion se publica mensualmente
para su consulta en el micrositio de la CIT y como un botén en la pagina principal
del IMT  (http://www.imt.mx/micrositios/integracion-del-transporte/monitor-del-
estado-de-la-actividad-aerea-monitoreaa.html).

En este micrositio, en la parte superior izquierda se presentan los filtros de
consulta, para poder seleccionar el afio y el mes del que se requiere informacién y
en la parte superior derecha se presenta un enlace para poder imprimir, por parte
de los usuarios, la informacién del monitor del mes bajo consulta en formato PDF
(Portable Document Format). Después, aparecen las doce variables del monitor
representadas mediante barras de colores, éstas incluyen su magnitud con
nameros, tanto para el mes bajo monitoreo como para el mes de comparacion.

En la parte inferior del lado izquierdo, se presenta el histograma de frecuencias de
los cadigos de colores de las variables. Este agrupa los colores de las variables de
cada mes en una gréfica tipo pastel, simulada como un altimetro. Esta
representacion ayuda a determinar cual es la tendencia general de las variables
del monitor para cada mes. Idealmente, si todas las variables fueran favorables
para la actividad aérea, el altimetro tendria un color verde y en el caso mas
desfavorable seria rojo. En cualquier condicién intermedia apareceria el color
amarillo. Las tres manecillas del altimetro sirven para separar los tres posibles
codigos de colores de las variables del monitor (verde, amarillo y rojo). Por otra
parte, en la parte inferior del lado derecho se presentan los titulos de noticias
recientes de la actividad aérea comercial.

En varios lugares de esta pantalla aparecen enlaces del tipo “Ver +” que abriran
ventanas nuevas con informacion complementaria al posicionarse sobre ellos.

Justo en la parte mas baja del monitor aparece una seccion de comentarios de los
usuarios, la cual permite enviar un correo electronico a los responsables de
MONITOREAA (Figura 3.1). Mediante esta seccion se recibe informacion valiosa
de los usuarios, lo que permite retroalimentar y mejorar al monitor, por lo que
todos los comentarios se consideran de gran utilidad.

Cabe sefialar que esta interfaz funciona con cualquiera de los navegadores
principales actuales (Internet Explorer, Google Chrome y Mozilla Firefox). Incluso
parte de sus funcionalidades pueden ser visualizadas y utilizadas en dispositivos
moviles.
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3. La interfaz en el micrositio de la Coordinacién de Integracién del Transporte (CIT)

3.1. Visualizaciéon de las variables en el monitor

Para visualizar las doce variables del monitor se desarroll6 una plantilla en el
programa Adobe lllustrator?” (Al), en ésta se actualiza la informacién de cada mes
bajo monitoreo que proviene de un archivo de Excel. Después de actualizarla se
convierte en imagen y posteriormente se publica en el micrositio de la CIT.

Cabe sefalar que antes de publicar la imagen, se le dan las dimensiones
adecuadas®® mediante el programa Adobe Fireworks?’; y que para cada mes bajo
monitoreo se genera un codigo de programacion con objeto de que se vincule con
los filtros de consulta y para que siempre aparezca al inicio del monitor la
informacion mas reciente.

3.2 Informacioén adicional de las variables

Como se sefalé antes, para visualizar la informaciéon complementaria del mismo
monitor, del histograma de frecuencias o de las variables, se incorporaron enlaces
del tipo Ver +, los cuales abren ventanas nuevas con dicha informacién. Para ello,
se utilizan ventanas desarrolladas en Adobe lllustrator y se guardan como
imagenes, después, se genera un cbédigo para que se muestre la informacién al
colocar el cursor en cada enlace.

3.3 Histograma de frecuencias (altimetro del
monitor)

El histograma de frecuencias de los colores de las variables se visualiza en el
monitor mediante el programa Adobe lllustrator. También, en este caso se elabora
una plantilla que se actualiza cada mes con la nueva informacion y posteriormente
se convierte a imagen antes de ser publicada.

3.4 Historial del monitor

Como se indic6 antes, en la parte superior izquierda del monitor se presentan los
filtros de consulta para poder seleccionar el afio y el mes del monitoreo de interés.
Estos filtros se desarrollaron mediante el lenguaje de programacién PHP°.

" Es un editor de gréficos vectoriales que trabaja sobre un tablero de dibujo (mesa de trabajo). Su
principal funcién es la creacion de material gréafico-ilustrativo altamente profesional. La extension de
sus archivos es .Al. Para el monitor se utiliz6 la version CS5.

% 3e requiere un ancho de imagen de 720 pixeles para el monitor.

? Anteriormente llamado Macromedia Fireworks, es un editor de gréficos vectoriales y mapas de
bits. Est4 pensado para que los desarrolladores de la red puedan crear rdpidamente interfaces y
prototipos de sitios. El programa tiene la capacidad de integrarse con otros productos de Adobe.
Para el monitor se utiliz6 la versién CS5.

% Es un lenguaje de programacion de uso general de cédigo del lado de servidor, originalmente
disefiado para el desarrollo de paginas en la red de contenido dinamico. Actualmente, al haber
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Cabe sefalar que esta programacion en PHP y los codigos sefialados
anteriormente no se incluyen en esta publicacién debido a que pueden ser
plagiados, clonados o se les podria dar un mal uso (por ejemplo, para ataques
informaticos).

3.5 Presentacidon de noticias de la aviacion
comercial en el monitor

Como un complemento para el monitor, €ste incorpora noticias recientes de la
actividad aérea comercial, tanto nacionales como internacionales. A diferencia del
resto de la informacion del monitor, que se publica mensualmente, las noticias se
publican con una frecuencia mucho menor, normalmente su frecuencia es diaria.

Los titulos de estas noticias se suben mediante el protocolo de transferencia de
archivos (FTP3!, por sus siglas en inglés, File Transfer Protocol) al monitor
sobreescribiendo el archivo que contiene el cédigo de programacién para su
visualizacion.

Aunque hay almacenadas 33 lineas de titulos de noticias®, debido al tamafio de la
ventana sélo se pueden visualizar 16 lineas en ésta, por lo que para verlas todas
en forma ciclica, los titulos se desplazan hacia arriba con una velocidad de 54
lineas por minuto en la ventana.

Para conocer el detalle de cada noticia basta con posicionar el cursor sobre el
titulo de interés y darle un clic con el raton, de esta forma se ira al sitio de origen
de dicha informacién. Para regresar al monitor es necesario que se dé un clic en la
parte superior izquierda del buscador donde se abrid la notica.

Cabe sefalar que si el usuario coloca el cursor en el area donde aparecen los
titulos de las noticias (sin darle un clic) éstas dejaran de moverse y asi se podrian
leer mas facilmente.

Estas noticias se comparten mediante el formato RSS (Really Simple Syndication),
el cual es un formato utilizado para difundir informacién actualizada de la red.

evolucionado, incluye una interfaz de linea de comandos que puede ser utilizada en aplicaciones
gréaficas independientes.

%1 Es un protocolo de red para la transferencia de archivos entre sistemas conectados a una red de
protocolo de control de transmision (TCP, por sus siglas en inglés, Transmission Control Protocol),
basado en la arquitectura cliente-servidor. Desde un equipo-cliente se puede conectar a un
servidor para descargar archivos desde éste o para enviarle archivos, independientemente del
sistema operativo utilizado en cada equipo.

% Equivalentes a aproximadamente 20 noticias, dependiendo del tamafio de sus titulos.
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4 Conclusiones y recomendaciones

Es importante dar seguimiento al desempefio de la actividad aérea, debido a que
ésta es un factor crucial en la integracion nacional, el comercio, la competitividad y
el desarrollo.

Las variables que considera el monitor son relevantes debido a que aportan
informacion oportuna del desemperio de la actividad aérea.

Tres variables del monitor son de tipo econémico (costo de la turbosina, y las
tarifas en la principal ruta nacional e internacional); seis son del tipo operacional
(pasajeros movilizados, carga transportada, factor de ocupacion nacional e
internacional, y nUmero de aeropuertos nacionales y extranjeros con operaciones
comerciales); y tres son externas (emergencias de salud, condiciones ambientales
severas y accidentes con pérdida total de aeronave).

En general, para el desarrollo de la interfaz en el micrositio de la CIT se utilizé una
plantilla elaborada en el programa Adobe lllustrator y para darle sus dimensiones
se utiliz6 Adobe Fireworks. También, fue necesario generar un codigo de
programacion para vincular a las variables con los filtros de consulta.

Para el caso de los titulos de las noticias de la aviacion en el monitor se utiliz6 el
protocolo de transferencia de archivos (FTP) y para compartir su detalle se utiliza
el formato RSS.

Para cambios futuros en el monitor se considera mejorar la visualizacién, agregar
un reporte anualizado de las variables e incorporar mas informacion
complementaria.
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