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INTRODUCCION.

En los iltimos afios, los conocimientos en materia econémica y financiera,
han tomado sobremanera importancia en las esferas directivas, tanto de las
empresas como de los gobiemos, y asf en todo el mundo. Ello con objeto de
formular estratégicamente el uso de la mercaderia mas escasa: el dinero.

Durante la década pasada, los estragos de la carrera acelerada entre precios y
salarios, 1a devaluacion monetaria, la dependencia petrolera de nuestro comercio
exterior, el intenso endeudamiento publico, y la lenta y pesada carga de 1a miquina
burocrética que imponfa un sin fin de trabas a la inversion, tanto nacional como
extranjera, entre otros, fueron factores que dafiaron notablemente la economfa del
pafs, y que entorpecieron en forma importante la solucidn a necesidades
imponderables, al escaparse el contro! de los proyectos del precipitado vértice de
las variables macroeconémicas.

El dinero contratado se encarecié significativamente, comprometiendo en
forma negativa los estados contables de las empresas. Las escasas expectativas de
obtener un atractivo rendimiento del capital en comparacién con los elevados
riesgos, propiciaron la desconfianza y el retiro de inversionistas y mediadores
financieros de los proyectos de infraestructura, acentuando rezago en los sectores
comunicaciones y transportes.

Ahora, ante la globalizacidén comercial, el pafs requicre de una infraestructura
moderna, eficiente, que permita la conformacidn de la plataforma productiva que la
integracién de los mercados requicre, dentro de un marco de competitividad. Para
nuestro caso, las vias de' comunicacion representan un elevado costo-pais que es
necesario abatir.

La nueva infraestructura, supera en mucho la partida presupuestal destinada a
ese renglén. No menos importantes resultan las erogaciones por concepto de los
satisfactores piblicos como son salud, educacién, seguridad, etcétera, Asf como los
programas emergentes de atencidn prioritaria,

Las percepciones por impuestos y venta de activos por parte del Gobierno, se
ven diversificadas e insuficientes para capitalizar las obras que se necesitan.
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Motivo por el cual, el Gobierno ha dirigido su politica modernizadora de reducir su
participacién en actividades productivas, para favorecer la inclusién de la iniciativa
privada en rubros tales como el financiamiento y la operacién de la infraestructura,
tradicionalmente reservados para el Estado. Sin embargo, el hecho de que las
constructoras como prestadoras de servicios cuenten con recursos econémicos
limitados, financiar por sf mismas un proyecto, resulta una problemética que
redunda en una falta de liquidez e inoperabilidad. Para el caso de los
megaproyectos, las limitantes del patrimonio empresarial marginan severamente los
créditos otorgados,

De modo que se han formulado programas con el fin de promover la
licitacién piiblica de proyectos autofinanciables, donde las obras son autonoinas al
erario federal, y cuya linea de crédito no se respalda en los activos de la o las
empresas participes del desarrollo, ni tampoco en el valor fisico de la obra
terminada. De tal suerte que el financiamiento asi obtenido, se basa en el fruto
econdmico generado exclusivamente por la fase operativa del proyecto. A esta
modalidad se le denomina financiamientos del tipo Riesgo-Proyecio.

Aeropuertos y Servicios Auxiliares (ASA), al igual que otras organizaciones
gubernamentales, sc¢ ha dado a la tarea de buscar alternativas para la ejecucién de
las obras que requiere, via la participacion privada mediante un esquema de trabajo
Riesgo-Proyecto, acufiado COINVERSION.

Esta tesis, ticne la finalidad de presentar la mecénica de la COINVERSION
desde los puntos de vista técnico, financiero, legal y administrativo. Asf como los
antecedentes que perfilaron 1a necesidad de COINVERTIR, y las expectativas de
desarrolio que ASA pretende con su nueva politica.

El documento se compone de 8 cuyo contenido sintetizamos a continuacién,
El capftulo 1, denominado Antecedentes, nos permite ver la estrecha interrelacion
que existe entre las eventualidades econémicas y las inversiones en infraestructura,
los efectos tan determinantes que ejercen entre si, bajo las experiencias de la
década pasada. De igual, nos muestra los resultados de la desregulacién publica,
como clementos promotores para atracr capital privado a los proyectos de
infraestructura,

En ¢l capituto 2 (Problemitica), se comentan una serie de graficas relativas a
1a descapitalizacién de ASA, como origen financiero que retraso los programas de
inversi6én necesarios, Se presenta también un andlisis de la capacidad instalada en
la Red, y la demanda proycctada, que permite delinear las necesidades de
infraestructura por cubrir, para satisfacer los requerimientos del movimiento aéreo
futuro.

VI



INTRODUCCION,

En el capitulo 3 abordamos con todo rigor el esquema de COINVERSION,
sus origenes, fundamentos y operacién; para posteriormente explotar en los
capftulos restantes, aspectos especificos del mismo esquema.

Asf, el capftulo 4 es dedicado a tratar los Aspectos Técnicos como son el
Proyecto Ejecutivo, las facultadas que se reserva ASA en la elaboracién del mismo
y laintegracion técnica de un proyecto de COINVERSION,

El capftulo 5, Aspectos Legales, expone las caracterfsticas jurfdicas de los
contratos de COINVERSION dentro del marco legal de los diversos cédigos y
leyes que norman la obra piblica, las inversiones privadas, la infraestructura
aeroportuaria, etcétera.

El capitulo 6, Aspectos Financieros, desglosa ¢l modelo de evaluacién
econémica-financiera de los proyectos de esta naturaleza, que permiten apreciar los
imponderables que se sucedan en la evolucién del proyecto, para efectos de
asegurar el éxito del mismo.

El capftulo 7, Aspectos Administrativos, nos presenta las estrategias de
coordinacién y supervisién que se han aplicado a estc tipo de proyectos, para
afianzar los objetivos de origen.

El capitulo 8 lo hemos llamado Logros y Futuros. De ahi que se desprenda
abordar las experiencias que ASA ha tenido bajo la prictica dec las
COINVERSIONES, y los planteamientos de nuevos proyectos en el futuro a corto
y mediano plazos.

Finalmente llegamos al capftulo 9 Conclusiones.

Vit



CAPITULO 1
ANTECEDENTES.

UNA RETROSPECTIVA DE LOS FACTORES
NEGATIVOS Y PROMOTORES QUE HAN
IMPACTADO EN EL DESARROLLO DE LA

INFRAESTRUCTURA NACIONAL.

MARCO GENERAL.

Para hablar de la importancia que reviste el forjar dfa con dfa la
infraestructura de un pafs, es necesario hablar de los beneficios que tales
instalaciones le reportan, de la traduccién a términos de bienestar social, y de las
posibilidades y limitantes que para la ejecucién de las obras existen. Es por eso que
se dedica el presente capitulo dividido en tres partes. En la primera de ellas, se
analiza cuantitativa y cualitativamente la importancia, medida en niveles de
crecimiento econémico de la nacién, de contar con una infraestructura adecuada.
En la segunda parte se analiza la evolucién del contexto econémico nacional, desde
la crisis econémica de los setenta, hasta la reconversion de principios de los
noventa. Por tiltimo, en la tercera parte, tratamos los criterios que el Gobierno ha
conceptualizado a rafz de las politicas de desregulacién y participacién de la
iniciativa privada en los proyectos de infraestructura, para propiciar las inversiones
necesarias,

1.1. LA IMPORTANCIA DE LA INFRAESTRUCTURA.

La infraestructura juega un papel central como sustento y elemento promotor
del desarrollo econdmico. Esta se comporta de la misma forma que las inversiones
de capital en una empresa privada: la existencia de una infraestructura suficiente es
indispensable para que puedan darse los proyectos que propician mayor
productividad y eficiencia. En consecuencia, cuando un pafs invierte en
infraestructura bésica, el desarrollo que adquicre, medido en términos del PIB per
capita, se incrementa mds que proporcionalmente que las inversiones realizadas,
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El tiempo es factor fundamental para plancar y efectuar inversiones en
infraestructura. Dichas inversiones deben anticiparse a todos los otros tipos de
inversion productiva, La infraestructura se convierte en una condicién necesaria y
es el motor principal para el desarrollo econémico. Es importante sefialar que la
infraestructura per-se no necesariamente promueve la generacion de riqueza,
aunque se convierte en un elemento catalizador, cuyo impacto corresponde a la
voluntad de realizar inversiones en activos productivos.

Los nuevos pafses industrializados presentan un claro ejemplo de como la
procuracion adecuada y anticipada de inversiones en infraestructura ha sido clave
para la promocién del desarrollo econémico. Por ejemplo, el PIB per capita de
México en 1991 represent6 cerca del 68 por ciento del de Corea, casi el 50 por
ciento de Taiwan, 30 por ciento del de Espaiia y 16 por ciento del de Estados
Unidos de América. La comparacién de los niveles de infraestructura de México
con las de estos pafses refleja diferencias mds amplias, 10 que indica el potencial de
desarrollo de la infraestructura de México, y en consecuencia, de crecimiento
econémico.

En carreteras, en términos de longitud de la red nacional en relacién a la
superficie del pafs, México tiene el 21 por ciento de las de Taiwan y Corea, y 18
por ciento de las de Espafia y Estados Unidos de América. En telecomunicaciones,
en términos de nimeros de teléfonos per capita, México tiene ¢l 35 por ciento de
los de Taiwan, el 27 por ciento del de Corea, y el 24 por ciento de los de Estados
Unidos de América y Espaia. En electricidad, medida en Kilowatts-hora per
capita, México tiene un consumo que corresponde al 35 por ciento del de Taiwan,
el 40 por cicnto de Espafia y el 12 por ciento de Estados Unidos de América.

En suma, en comparacién con estos paises, México cuenta proporcionalmente
con menores niveles de infraestructura dado su grado de desarrollo (ver Grifica 1).

En cuanto a la actividad aérea, se ha observado una estrecha relacién entre el
nimero de pasajeros transportados y el desempeiio econémico de la nacién (ver
Grifica 2).

Por lo tanto, si consideramos la posicién que México ocupa en este segundo
comparativo, la geografia y orografia del pais, y las expectativas de crecimiento a
los que sc enfrenta, es indispensable concretar inversiones ya sean nacionales o
extranjeras que consoliden la infraestructura bésica, soporte fundamental para el
desarrolio de la planta productiva.
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Grifica 1. Desarrollo Econémico y Niveles de Infraestructura. 1991. Comparaci6n Internacional. OECD.
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Griéfica 2. Desarrollo Econémico e Intensidad de Uso del Transporte Aéreo. 1991. Comparacion Internacional. ASA, BM.
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1.2. EL CONTEXTO ECONGMICO.
1.2.1. LA CRISIS ECONOMICA.

En la década de los cincuenta, México inicid un perfodo de estabilidad
econémica que se prolongdé durante 20 afios. El pafs se industrializ6 en un contexto
econémico protegido por barreras comerciales y sustentado, a lo largo de la década
de los setenta en las exportaciones petroleras. Al final de esta década, la esirategia
se orienté a incrementar el gasto piblico y la participacién del Estado en la vida
econémica del pafs. La crisis petrolera a finales de los setenta provoc6 una baja en
el crecimiento e hizo aflorar una serie de problemas que, acumulados, originaron la
crisis econémica de los ochenta, caracterizada principalmente por altos niveles de
‘endeudamiento interno y externo, reduccion en los niveles de ingreso y fuertes
restricciones de gasto ¢ inversién piblica en general, y en infraestructura en
particular.

A mediados de la década de los setenta, México empezd a experimentar una
importante desaceleracién econdémica por el agotamiento de su estrategia
econdmica ante las crecientes demandas sociales y los profundos cambios en el
entorno econdmico mundial. El déficit fiscal, aunado a importantes cuellos de
botella en infraestructura, ocasioné que durante 1976 la inflacién alcanzara un
récord del 30 por ciento y la moneda se devaluara, por primera vez en 22 afios, en
mds del 50 por ciento,

En respuesta, en 1977 el Gobierno Mexicano instrumenté un programa de
austeridad y durante este mismo afio, fueron descubiertos importantes campos
petroleros. Ante esta nueva situacién, el pafs intent6é acelerar sus procesos de
desarrollo y satisfacer las demandas de la creciente poblacién. Dado que la
economfa continué cerrada al exterior, y la inversién privada estaba retraida, el
Gobierno multiplicé su presencia en la economia. Asf, hacia finales de 1982, el
Gobierno cra dueiio mayoritario de mds de mil empresas y el gasto piblico habfa
pasado del 15 por ciento del PIB en 1976, al 30 por ciento en 1982 y
experimentaba niveles de déficit presupuestal superiores al 5 por ciento del PIB
(ver Grafica 3).
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Grifica 3. Gasto Publico y Déficit Nacionales como porcentaje del PIB: 1970-1982. BM.
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ANOS  Fuente: Banco de México, México Databank.




CAPITULO }. ANTECEDENTES,

Entre 1976 y 1982 la balanza comercial se deteriord substancialmente. El
déficit en cuenta comiente sc financié a través de exportaciones petroleras y
créditos internos y externos, La magnitud del problema llevé a una duda externa
del sector publico de 60 mil millones de ddlares y a una deuda interna de 27 mil
millones de ddlares en 1982 (ver Grifica 4).

Griifica 4. Crecimiento de la Deuda Mexicana: 1970-1982. BM.
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Para 1982, el ingreso obtenido del petréleo constitufa en 77.6 por ciento del
valor total de las exportaciones del pafs y el 32 por ciento del total de los ingresos
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fiscales!. Por lo tanto, la cafda del precio de éste producto, el alto nivel de
endeudamiento, y las altas tasas de interés en los Estados Unidos de América,
ocasionaron un gran desequilibrio en las finanzas piblicas y en la balanza de
pagos, con el consecuente agotamiento de las reservas internacionales del pais, Las
posibilidades de exportacién no petrolera era muy limitadas pues la economia
habia permanecido relativamente cerrada y no habia desarrollado una planta
produciiva competitiva,

El panorama ccondmico de México se deteriord, y a finales de 1982 el pafs
anuncié que no cra capaz de servir los intereses de su deuda externa, con lo que se
inicio la crisis econdmica de la década pasada, parte de cuya secuela fue un circulo
vicioso de inflacién, devaluacién y estancamiento que asolé a México durante la
primera parte de los ochenta.

En esas circunstancias, el Gobierno mexicano tenia poco margen de maniobra
para financiar ¢} desarrollo de la economia; la deuda interna y la externa habfan
escalado a niveles que imposibilitaban captar méis crédito; ¢l financiamiento via
exportaciones era insuficiente y la inversion extranjera escasa.

Esa falta de¢ recursos financieros para apoyar el crecimiento ocasiond
depresion econdmica y falta de inversidn, tanto en infraestructura como en nuevos
proyectos, dentro de los sectores publico y privado.

En 1985, el Gobierno Mexicano plante6 una nueva cstrategia de desarrollo,
Se buscaba resclver problemas macroeconémicos apoyédndose, entre otros factores,
en Ja apertura comercial y en el restablecimiento de la confianza en México. Atrds
se dejaba la politica de sustitucién de importaciones y comenzaba la de integracion
hacia los mercados internacionales, con el consecuente forcejeo de Ja estabilizacién
de precios y el desliz cambiario controlado.

1.22. EL CAMBIO ESTRUCTURAL HACIA FINALES DE LOS
OCHENTA.

Los cambios instituidos desde mediados de la década pasada lograron revertir
la tendencia negativa de la economfa y sentaron las bases para conformar una
nueva estrategia econémica. Estos cambios pueden agruparse en cuatro dreas:

INo inclsye gasolinas.
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» Sancamiento de las finanzas piblicas.

» Marco econémico de apertura,

o Privatizacién de empresas piiblicas no estratégicas.
o Desregulacion de sectores estratégicos.

Saneamiento de las Finanzas Piiblicas.

Un elemento fundamental consistié en estabilizar la economfa nacional a
través del saneamiento de las finanzas publicas, abrirla hacia el exterior e iniciar la
negociacién de tratos comerciales orientados a estimular las exportaciones de
México.

Esta formula de trabajo reconocié la importancia de eliminar riesgos y dar
certidumbre a los inversionistas para facilitar el flujo de inversiones hacia México.
En consecuencia, se implantaron medidas para estimular el desarrollo de proyectos
de inversién con recursos privados. Con la redefinicién de su estrategia econémica,
el sector piblico redujo substancialmente su déficit financiero, del 16.1 por ciento
del PIB en 1986 a un superdvit de 1.7 por ciento en 1993 (ver Grifica 5).

Dentro de la estrategia seguida, la renegociacién de la deuda externa permitié
Hevarla a niveles notablemente menores a los registrados en 1987, ubicindose
actualmente por debajo del 20 por ciento del PIB, lo que ha ampliado el margen de
maniobra del sector piiblico y ha propiciado que el pafs tenga de nuevo acceso a
los mercados internacionales de deuda de capital (ver Grifica 6).

En cuanto al control de la inflacién, ha sido fundamental la reduccioén del
déficit de las finanzas publicas, asf como el esquema de pactos de concertacidn
entre los sectores ptiblico, privado y social que se instituyd a partir de 1987, para
estabilizar precios y salarios. Estos pactos han permitido reducir la inflacién de un
mdximo del 159.3 por ciento en 1987 a menos del 10 por ciento en 1993 (ver
Gréficas 7 y 8).
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Gridfica 5. Fuenies de Cambio del Déficit al Superdvit Financiero Nacio,
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nal: 1986-1993. Como Porcentaje del PIB.

Presupucsto de Egresos de Ia Federacion.

Fuente: Presupuesto de Egresos de 1a Federacién.

Gobierno de la Repiiblica.
13.0
16.0
0.5 1.7
55 A
- 1 ]
u'2 I 2'4 IJ
Deficit Reduc- Dismi- Dismi- Dismi- Aumen- Superdvit  Superévit
finan- cién de nucién nucién nucién to del financie- financie-
ciero INEresos de en otros dela gaslo ro 1992 ro 1993
1986 deuda gastlos de_l inver- social
Gobierno sién

10




CAPITULO |. ANTECEDENTES.

Grifica 6. Deuda Externa Neta de México: 1984-1992. BM.
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Grafica 7. Crecimiento del PIB ¢ Inflacion: 1983-1993. BM.
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Grifica 8. Comparacion Internacional de 1a Balanza del Sector Publico e Inversién: 1989-1990. OECD, INEGI.
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TESIS: ANALISIS DE LA PARTICIPACION DE LA INICIATIVA PRIVADA EN EL DESARROLLO AEROPORTUARIO
MEXICANQ.

Marco Econémico de Apertura,

Tanto México como el contexto internacional han cambiado, por lo que el
nuevo modelo econ6mico nacional reconoce al sector externo como motor de Iz
economfa, y busca integrar a México a los mercados internacionales de bienes y
servicios, Como resultado, la economia nacional se estd transformando hacia un
sistema comercial abierto que induce mejoras en productividad, y fortalece
actividades en las que el pafs tiene ventajas competitivas, abandonando otras en las
que no ocurra. Desde mediados de la década de los ochenta se han emprendido
acciones para eliminar la mayor parte de las barreras no arancelarias y las
arancelarias.

Las importaciones de bienes intermedios y de capital han crecido
significativamente desde 1987, lo que muestra una menor competitividad relativa y
rezagos estructurales en algunos sectores (ver Grifica 9).

Privatizacion de Empresas Piblicas no Estratégicas.

Otro elemento decisivo de la estrategia econémica ha consistido en la
desincorporacién de empresas del sector piblico, ya sea por la venta, liquidacion,
fusién o transferencia a los Estados o diversos sectores sociales. Ademds de
brindarle un ingreso al Gobierno, la venta elimina las inversiones y los subsidios
antes existentes. Entre la ventas realizadas destacan, por su tamajio, las de
Teléfonos de México (Telmex) y los bancos comerciales, que generaron al
gobierno ingresos por mis de 15 mil millones de délares (ver Grifica 10). La
politica para e! manejo de los ingresos ha reconocido que no son recurrentes, por lo
que se han dedicado principalmente a amortizar la deuda interna,

Desregulacion de Sectores Estratégicos.

El nuevo marco estratégico para las actividades econémicas, busca inducir al
sector privado para que tome el liderazgo en dreas de inversion, incluyendo las de
infraestructura, que tradicionalmente estaban a cargo del sector piblico. En este
sentido, ya se han realizado importantes inversiones en carreteras, puentes y
electricidad, y estdn en proceso otras en esos mismos sectores, y en agua, puertos,
aeropuertos, ferrocarriles y telecomunicaciones.
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Griéfica 9. Dindgmica dc Importaciones en México: 1987-1993. BM, Gobierno de 1a Reptiblica.
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TES!S: ANALISIS DE LA PARTICIPACION DE LA INICIATIVA PRIVADA EN EL DESARROLLO AEROPORTUARIO
MEXICANO.

Griéfica 10. Ingresos por la Privatizacién de Empresas Paracstatales, BM, SHCP.
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Una medida del impacto y percepcién del cambio estructural por parte del
mercado, es la entrada de inversién extranjera, tanto por inversién directa como por
medio de la bolsa de valores. En 1985 ascendid a 2.3 mil millones de délares de
1991, mientras que para 1992 su nivel fue de 22.6 mil millones de délares, y para
1993 de 34 mil millones de ddlares. Estos recursos son clave para promover el
crecimiento econdémico, Sobresalen como principales inversionistas, ademds de
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EUA, algunos de los paises de la Unién Europea como Inglaterra, Suiza, Alemania,
Holanda y Francia (ver Gréfica 11).

Grifica 1. Inversion Extranjera en México: 1985-1992. BM, SECOFI,
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TESIS: ANALISIS DE LA PARTICIPACION DE LA INICIATIVA PRIVADA EN EL DESARROLLO AEROPORTUARIO
MEXICANOQ.

1.3. CRITERIOS PROMOTORES DE INVERSION EN
INFRAESTRUCTURA ANTE LA POLITICA ECONOMICA
ACTUAL.

Para propiciar las inversiones requeridas. México ha conceptualizado y
aplicado una serie de elementos clave, los cuales provienen del nuevo csquema
econémico integrado por el gobierno y el sector privado. Algunos de los més.
importantes son :

Acceso, cada vez mayor a los inversionistas privados.
Enfoque diferente al concebir los proyectos de infraestructura.
Promocién de esquemas financieros innovadores,
Mecanismos de privatizacion claros y transparentes.

el

El primer elemento clave en la nueva concepcién corresponde al hecho de
que las inversiones en infraestructura bdsica ya no son dreas exclusivas del
Gobierno. Las inversiones privadas nacionales y extranjeras en infraestructura
implican tres tipos de enmicendas a la ley: la primera se refiere a brindar acceso
total a inversionistas privados mexicanos a participar en estas actividades; la
segunda a facilitar el acceso del capital y tecnologia extranjeros; y la tercera
actualizar la ley de tal forma que ésta sea compatible con el entorno econdmico
actual y brinde estabilidad y seguridad mediante la definicién clara de las reglas
del juego para todos los participantes.

Los nuevos esquemas de regulacidn cstdn orientados a actuar dentro de una
economfa de mercado, con el objeto de ser totalmente congruentes con la apertura
ccondmica y la estrategia de atraccién de recursos del exterior. Asimismo, estos
esquemas consideran especificamente la proteccién del medio ambiente como parte
integral de los proyectos, lo que en sf significa la formulacién de proyectos
adicionales de inversién,

Esto ha originado la necesidad de concebir los proyectos de infraestructura de
una manera distinta, lo que constituye nuestro segundo elemento clave.

Los proyectos de inversién en infraestructura, se han separado en sus
unidades bdsicas de negocios con dos propdsitos. El primero, identificar las
unidades o dreas del proyecto que pueden rendir beneficios monetarios y
estructurarlos de tal forma que permitan una recuperacién razonable de la
inversion, con el objeto de estimular a los inversionistas privados que deseen
participar con ellos. En las drcas o unidades de proyectos que ofrecen
principalmente beneficios sociales, no monetarios, el gobierno continuard
invirtiendo y participando en forma activa. E! segundo propésito, tiene como

18



CAPITULO |, ANTECEDENTES,

objetivo introducir la especializacion de los participantes en cada unidad o drea de
negocio para que los riesgos tecnoldgicos, operativos y financieros puedan ser
manejados mds eficazmente y el valor agregado pueda incrementarse,

Por lo tanto, financiar los proyectos -que representa nuestro tercer elemento
clave- se convierte en un reto mayor, cuya prioridad justifica ampliamente, la
importancia de promover nuevos esquemas financieros.

Los proyectos de infraestructura requieren de una cantidad importante de
inversiones a largo plazo, por lo que la participacién de mercados nacionales e
internacionales resulta vital por tres razones: primera, para distribuir el pago de la
inversién inicial de acuerdo con el flujo de caja esperado del proyecto; segunda,
para minimizar los riesgos financieros mediante la diversificacién, al contar con un
acceso total a diferentes tipos de instrumentos; y tercera, para hacer uso de su
experiencia en el manejo financiero de estos proyectos, lo que los convierte en sus
accionistas naturales. El disefio 6ptimo de los esquemas para financiar proyectos de
infraestructura depende de la habilidad y actividad de los inversionistas y de los
mercados financieros.

El dltimo elemento clave se relaciona con el proceso y los mecanismos para
privatizar los proyectos y las empresas piiblicas en México. Estos han sido
diseniados para proporcionar claridad y transparencia a todos los participantes.
Generalmente, la reglamentacidn, el disefio del proyecto y la calificacién de los
participantes ha sido establecida y comunicada antes del proceso de licitacién. Esto
ha permitido que la oferta de mayor cuantfa sea la ganadora,



CAPITULO 2
PROBLEMATICA.

LA SITUACION ACTUAL DE LA INFRAESTRUCTURA
AEROPORTUARIA, Y LA CAPACIDAD DE
RESPUESTA INSTALADA ANTE LA DEMANDA
FUTURA.

MARCO GENERAL.

El Organismo Piblico descentralizado del Sector Comunicaciones Yy
Transportes, Aeropuertos y Servicio Auxiliares (ASA), es el encargado de planear,
construir, modernizar, operar, administrar y conservar los 57 aeropuertos que
constituyen la Red Federal Aeroportuaria.

Este conjunto de aeropuertos se encuentra clasificado, de acuerdo a su tipo,
en Metropolitanos (4), Turfsticos (15), Regionales (29) y Fronterizos (9). Ademds
de hacerse cargo de cstos acropuertos, el Organismo participa en la administracion
de 4 estaciones de combustible, en las que se proporcionan algunos servicios a las
aeronaves que ahi operan,

ASA, ademds coordina al organismo Servicios a la Navegacién en el Espacio
Aérco Mexicano (SENEAM), mismo que para garantizar la scguridad y la
eficiencia de la navegacion aérea, ha venido incorporando modernos equipos para
el control del trinsito aéreo, para mensajes de navegacién y para informes
meteoroldgicos,

En la actualidad, el Sistema Aeroportuario de 61 aeropuertos totales (57
puertos aéreos y 4 estaciones de combustible), aticnde a 46 millones de pasajeros y
efectia un millén trescientas mil operaciones. Es utilizado por 34 acrolfneas
cxtranjeras y 18 nacionales, y cuenta con aproximadamente 1,500 aeropistas
dispersas en ¢l territorio nacional, En 38 aeropuertos existen oficinas de migracién,
aduana y sanidad para atender vuelos internacionales, y cl resto de los aeropuertos
recibe iinicamente vuelos domésticos.
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Si bien es cierto que el sistema satisface pricticamente la demanda actual del
pafs cubriendo a todas las ciudades de méds de 500 mil habitantes, también es cierto
que ya se observan problemas puntuales como son:

a) Rezago en labores de conservacién y mantenimiento en algunos acropuertos.

b) Necesidad de concluir obras en proceso y desarrollar nueva infraestructura,

c) Falta de espacio en las dreas de pasajeros de la aviacién comercial "A", "AA" y
General. Particularmente en los edificios terminales turisticos.

d) Necesidad de modemizar y complementar otras instalaciones en varios
aeropuertos, entre las que destacan los sistemas de pistas, calles de rodaje,
salas méviles y pasillos telescpicos.

e) Resolver la problemitica relativa al Sistema Aeroportuario del Valle de
Meéxico.

f) Necesidad de resolver problemas de saturacién de algunos servicios y de
complementar otros, como 4reas de carga, dreas de mantenimiento, rampas,
estacionamientos, vialidades, etcétera.

Los problemas anteriores, han sido el resultado de dos factores: primeramente
la elevada concentracién de la actividad aeroportuaria, que implica necesariamente
que algunos aeropuertos se saturen con mayor rapidez que el resto de la
infraestructura existente (ver Gréifica 12). El segundo de ellos, es la dificil
situacién financiera del Organismo, que ha pautado en todo momento el desarrollo
de la Red.

En los apartados subsecuentes de éste capitulo, abordaremos las finanzas de
ASA como origen causal del mermado crecimiento en la infraestructura
aeroportuaria, el dltimo andlisis estad(stico (1992) para esbozar cuantitativamente
la actividad aérea actual, la evolucidn del transporte aéreo de carga, y por ltimo
un diagndstico de la capacidad instalada y el ritmo de crecimiento requerido por la
infraestructura para satisfacer la demanda proyectada,
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TESIS: ANALISIS DE LA PARTICIPACION DE LA INICIATIVA PRIVADA EN EL DESARROLLO AEROPORTUARIO MEXICANO.

Griéfica 12. Concentracién de la Actividad Aeroportuaria en México. 1992. ASA, BIMSA.
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CAPITULO 2, PROBLEMATICA.

2.1. DESEMPENO FINANCIERO DE AEROPUERTOS Y
SERVICIOS AUXILIARES EN EL PERIODO 1988-1991.

Las necesidades de crecimiento, wmodernizacién, conservacién y
mantenimiento de la Red, significan para ASA, el encausamiento de fuertes
recursos que hoy por hoy son demandados por el Gobierno Federal para la
atencion de problemas de cardcter prioritario.

As{ pues, ASA contribuye mediante el pago de sus Enteros a los Ingresos
Tributarios del Estado, que de acuerdo a la doctrina, se dividen en Impuestos,
Derechos, Contribuciones Especiales, Aprovechamientos y Tarifas, Mismos que a
continuacién explicamos.

» Impuestos.- Son las prestaciones en dinero y en especie que el Estado fija
unilateralmente y con cardcter obligatorio a todos aquellos individuos cuya
situacién coincida con lo que la Ley sefiala como hecho generador de crédito

" fiscal,

o Derechos.- Son las contribuciones establecidas por la Ley en virtud del uso o
aprovechamiento de bienes del dominio publico de la nacién, asi como por
recibir servicios que presta el Estado en sus funciones del derecho piiblico.

» Contribuciones Especiales.- Es la contraprestacién que el Estado fija
unilateralmente y con cardcter obligatorio, con objeto de atender en forma
parcial el costo de una obra o servicio de interés general.

» Aprovechamientos.- Segin la doctrina, son los recargos, las multas, los
intereses moratorios y otros de la misma naturaleza.

» Tarifa,- Es la tabla de catdlogo de los precios, derechos o impuestos que se
deben pagar por alguna cosa, servicio o trabajo. También son los instrumentos
con los que se da proteccién a una sociedad contra una desmedida y libre
imposicién de estas.

Ahora bien, el pago que realiza ASA por Derecho de uso de los aeropuertos a
la Federaci6n, es la forma como ésta recupera la inversién que ha hecho en la
infraestructura que tiene la Entidad. Sin embargo, a partir del segundo trimestre de
1989, las finanzas de ASA comenzaron a sufrir la descapitalizacion, misma que
obedecio a la brecha generada por la sobredemanda de Derechos con respecto a las
Utilidades, que el Estado requirié del Organismo (ver Grifica 13).
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Grifica 13. Descapitalizacién del Organismo. Utilidades y Enteros por Derechos Entregados a la Federaci6n: 1988-1991.
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Asf en 1990, ASA entregaba al Estado, el total de sus utilidades, mds
aproximadamente 40 mil millones de pesos de ese entonces en Enteros por
Derechos. A pesar de que el rango méds amplio de descapitalizacién ocurrié en
1990, en la actualidad, ain después de atenuar tal brecha, se entregan al Estado
més Derechos que Utilidades, y se continda sacrificando la inversién en
infraestructura por parte del Gobierno.

En el periodo 1988 a 1991, ¢l crecimiento de operaciones sostuvo una
sorprendente tasa del 57 por ciento, mientras que la evolucién del Gasto Total en
los conceptos de Operacién, Conservacién e Inversion, fue del 20 por ciento (ver
Grifica 14).

Si bien es cierto que los Ingresos de ASA crecieron en el periodo 1988-1990,
la congelacion de tarifas en ese dltimo afio, redujo en 17 mil millones de pesos
corrientes de ese entonces las Utilidades del Organismo, incrementando la brecha
de descapitalizaciéon y decrementando los Ingresos. Mismos que para 1991, no
permitieron mds que retomar los niveles de Gastos en Inversion de 1988 (en pesos
constantes), rezzgando, ain mas, el desarrollo de infraestructura de 3 afios (ver
Grificos 15, 16y 17).

Para damos una idea de la gravedad de la problemética de descapitalizacion,
desde 1988 y hasta Junio de 1992, a valores de este vltimo afto, los Enteros
alcanzaron la cifra de un millén 566 mil millones de pesos de ese entonces. Si a tal
cantidad agregamos los 425 mil millones de pesos de 1992, que ASA con recursos
propios destiné a la inversion, el acumulado significa que la Entidad, en 3 ailos,
aportS un poco mds del 50 por ciento del patrimonio que ha reunido en 27 afios de
existencia, de acuerdo a los balances patrimoniales,
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Grifica 14. Operaciones y Gasto Total del Organismo: 1988-1991. ASA.
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Crecimiento del gasto en el periodo: 20%
Crecimiento de operaciones en el periodo: 57%
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CAPITULO 2. PROBLEMATICA.

Grifica 15. Ingresos y Gasto Total del Organismo: 1988-1991. ASA.
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TESIS: ANALISIS DE LA PARTICIPACION DE LA INICIATIVA PRIVADA EN B1. DESARROLLO AEROPORTUARIO MEXICANO.

Griéfica 16. Utilidades del Organismo: 1988-1991. ASA.
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CAPMTULO 2. PROBLEMATICA.

Grifica 17. Gastos de Operacién, Conservacibn e Inversién del Organismo: 1988-1991. ASA.
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TESIS: ANALISIS DE LA PARTICIPACION DE LA INICIATIVA PRIVADA EN EL DESARROLLO AEROPORTUARIO
MEXICANO.

2.2, ANALISIS ESTADISTICO 1992,

El andlisis de esta informaci6n, revela que en términos generales se obtuvo un
importante crecimiento del movimiento en muchos aeropuertos de la Red durante
el afio de 1992. Destacan en particular algunos acropuertos con incrementos
extraordinarios como el Bajfo, Chetumal, Morelia, Poza Rica, Puebla y Tepic.

Los incrementos en la demanda indican que deber4, por una parte, asignarse
mayores recursos para la conservacién y mantenimiento de la Red a fin de sostener
las instalaciones en buenas condiciones ante el incremento en su uso, y por otra,
que serd necesario adelantar la ampliacidn, modernizacién y construccion de
infraestructura en diversos aeropuertos, ante la presién de la demanda hacia sus
instalaciones. Las cifras totales se comentan a continuacidn,

2.2.1. PASAIJEROS,
Pasajeros totales,

A nivel nacional los pasajeros anuales atendidos durante 1992 en todos los
aeropuertos de 1a Red y para todos los niveles de aviacidn, incluyendo pasajeros en
trdnsito, tuvieron un incremento global del 12.7 por ciento respecto a 1991.

Con ese incremento se lleg6 a un total de 46.03 millones de pasajeros anuales
atendidos en la Red, la cifra mds alta hist6rica alcanzada hasta el momento.

Pasajeros comerciales.

El total de pasajeros anuales de la aviacién comercial "A" presentan una tasa
de crecimiento respecto a 1991 de 14.2 por ciento, para llegar a un valor de 44.6
millones de pasajeros, incluyendo pasajeros en trénsito.

Del total mencionado, 30.5 millones de pasajeros corresponden al
movimiento nacional, que tuvo una tasa de crecimiento respecto a 1991 de 22.5 por
ciento, Este valor, como en 1991, rebasé el dato histérico alcanzado en 1985, de
24.8 millones de pasajeros.

Por su parte los pasajeros internacionales, incluyendo los atendidos en vuelos
de fletamento, presentaron una ligera tasa de decremento de -1.8 por ciento, con
una cifra de 11.0 millones de pasajeros, lo que resulté menor ala de 1991,

Los pasajeros domésticos aportaron al total del movimiento el 66.3 por
ciento, siendo el sector de mayor proporcion; los pasajeros internacionales
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CAPITULO 2, PROBLEMATICA.

(regulares y de fletamento) representaron el 24.0 por ciento; los pasajeros
regionales junto con los de aviacidn general el 3.1 por ciento, y el 6.6 por ciento
restante corresponde al registro de pasajeros en transito (ver Gréfica 18),

2.2.2. OPERACIONES.
Operaciones Totales.

En cuanto a las operaciones, a nivel nacional se llegd a una cifra en 1992 de
1.28 millones considerando todo tipo de aviacién, con una tasa de crecimiento
respecto al afio anterior de 3.0 por ciento, sorpresivamente la cuarta parte de Ia tasa
de pasajeros.

Las operaciones de la aviacién comercial "A" presentaron una tasa de
crecimiento muy importante de 28.0 por ciento respecto a 1991, alcanzando la cifra
dec 692 mil operaciones.

El crecimiento acumulado del perfodo 88-92, considerando exclusivamente la
aviacién comercial, ha sido fuera de Jo comin y asciende a 122.1 por ciento
(681,865 operaciones en 1992 y 311,553 en 1988), sin embargo, el promedio
global del factor pasajeros por operacién ha caido de 92 en 1988 a 64 en 1992,
indicando un descenso de 45 por ciento y una aparente subutilizacién del mimero
de asientos disponibles.

El incremento del volumen de operaciones y la disminucion de los pasajeros
por operacidn, en particular de la aviacién doméstica, es un reflejo de la aparicidn
de nuevas aerolineas en el perfodo, con equipos relativamente pequefios, asf como
de la competencia que ha surgido entre las prestadoras del servicio, motivada por la
desregulacidn, obligdndolas a operar con niveles relativamente bajos de ocupacién.

Las operaciones anuales de la aviacién doméstica fueron 545.2 miles de
operaciones, con una tasa de crecimiento de 35.9 por ciento respecto a 1991. Por
su parte, las operaciones internacionales, incluyendo las de vuelos de fletamento
ascendieron a 146.7 miles de operaciones, con una tasa de crecimiento respecto al
afio anterior de 5.4 por ciento.

Del total de operaciones, la mayoria se distribuye entre la aviacion doméstica
y la ligera, correspondicndo el 42.7 por ciento del total a la primera y el 45.8 por
cicnto a la segunda, y el restante 11.5 por ciento lo aporta la aviacién internacional
incluyendo el tletamento (ver Grafica 19).
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TESIS: ANALISIS DE LA PARTICIPACYON DE LA INICIATIVA PRIVADA EN EL DESARROLLO AEROPORTUARIO MEXICANO.

Grifica 18. Pasajeros Anuales Totales. Variacién 91-92. ASA.
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Griffica 19. Operaciones Anuales Totales. Variacion 92-91. ASA.

CAMTULD 2. PROBLEMATICA.
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TESIS: ANALISIS DE LA PARTICIPACION DE LA INICIATIVA PRIVADA EN EL DESARROLLO AERQPORTUARIO
MEXICANO.

2.2.3, AEROPUERTOS MAS IMPORTANTES.

Con objeto de visualizar la situacidn de los aeropuertos desde el punto de
vista del movimiento de pasajeros y operaciones que presentan, se muestran la
Gréfica 20 y la Gréafica 21, con los valores de los 10 aeropuertos con mayor
volumen de movimiento en 1992, asf como dos grupos complementarios en ¢l que
se enmarca los aeropuertos que les siguen en orden de importancia,

Estos aeropuertos y la proporcién del trifico que atienden dentro de la Red,
tanto en pasajeros, como en operaciones, son los mostrados en la Tabla 1. Se han
agregado tanto en pasajeros como en operaciones dos grupos de acropuertos
denominados "A" y "B" con objeto de visualizar el comportamiento del total de la
Red en relacidn a los 10 acropuertos mds importantes.

En el caso de los pasajeros, como se observa, los 10 acropuertos mds
importantes constituyen més del 75 por ciento del movimiento total.

Los de la Ciudad de México, Guadalajara y Canciin constituyen el §3.5 por
ciento del total de pasajeros a nivel nacional, resaltando el AICM con mis del 33
por ciento del total.

El grupo "A", formado por 17 acropuertos que tuvieron en 1992 un tréfico
superior a 270 mil pasajeros anuales y menor a 670 mil, representa casi el 18 por
ciento del movimiento total,

El grupo "B", formado por los 30 acropuertos restantes, con trifico menor a
270 mil pasajeros anuales, representa un poco mis del 7 por ciento del total.

Por su parte, para el caso de las operaciones, los 10 aeropuertos mds
importantes representan casi el 55 por ciento del trdfico total.

Es importante destacar que para el caso de las operaciones, el grupo de los 10
principales aeropuertos no coincide con el de los pasajeros, aunque los primeros
tres (Ciudad de México, Guadalajara y Cancln), conservan su sitio en ambos
grupos,

Los aeropuertos de la Ciudad de México, Guadalajara y Canciin, representan

un poco més del 34 por ciento del movimiento total de las operaciones, resaltando
nuevamente el de la Ciudad de México con casi el 22 por ciento del total.
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CAPITULO 2. PROBLEMATICA.

En este caso, el grupo "A", formado por 17 aeropuertos con un rango de
operaciones anuales superior a 15,000 e inferior a 30,900, representan el 28 por
ciento de las operaciones totales.

En tanto el grupo "B", formado por los 30 acropuertos restantes con menos de
15,000 operaciones anuales, representa un poco mds del 17 por ciento de las
operaciones totales.
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TESIS: ANALISIS DE LA PARTICIPACION DE LA INICIATIVA PRIVADA EN EL DESARROLLO AEROPORTUARIO MEXICANG.

Grifica 20. Pasajeros Anuales 1992. Aeropuertos més Importantes. ASA.
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CAMTILO 2. PROBLEMATICA,

Grifica 21. Opcraciones Anuales 1992. Acropuertos més Importantes. ASA.
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TESIS: ANALISIS DE LA PARTICIPACION DE LA INKIATIVA PRIVADA EN EL DESARROLLO ABROPORTUARIO MEXICANO.

Tabla 1. LTODUCTIOS MAS lenportantes en 1992. AS

-—m —
(En miles) _ cumulng

1 15537 33.76% 1 275,189 21.57%

2 GDL 4,924 10.70% 2 108,734 8.52%

3 CUN 4,155 9.03% 3 54,164 424%

4 T 1,851 4.02% 4 47386 371%

5 PVR 1,773 3.85% 5 39,336 3.08%

6 MTY 1.762 3.83% 6 37,248 292%

7 ACA 1,588 3.45% 7 35,259 2.76%

8 MZT 1,205 262% 8 33,624 2.64%

9 MID 1,087 236% 9 32,869 2.58%

10 SID 671 1.46% 074 30,963 243%
Grupo "A" 17 8,102 17.60% .68% 360,807 28.28%
Grupo "B” 30 3371 732% 00% 220,470 17.28%
Total 57 46,026  100.00% 00% 1,276,049  100.00%
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CAPITULO 2, PROBLEMATICA.

2.3. LA EVOLUCION DEL TRANSPORTE AEREO DE CARGA.

En los 1ltimos afios, México ha experimentado un crecimiento explosivo en
el transporte aéreo de carga. Prueba de ello es que las aerolfneas internacionales
transportaron desde nuestro pafs, 92 mil 284 toneladas en 1992, y en 1993 120 mil
toneladas, lo que representa un incremento del 30 por ciento.

Mientras que las aerolineas nacionales movilizaron 53 mil 249 toneladas er
1990, para 1993 lo hicieron con 62 mil 855 toneladas, con un incremento del 18
por ciento (ver Gréifica 22).

Tan solo durante 1993, las linecas nacionales e internacionales cubrieron 76
mil contratos para movilizar mercancfa con un ingreso por 45.5 millones de
délares?. El incremento que en el rubro de carga ha tenido el movimiento aéreo, se
ve reforzado con la entrada en vigor de diversos tratos comerciales que nuestro pafs
ha celebrado con otras naciones. Resulta evidente pues, que éste indice seguird
creciendo, ante la cada vez mds libre importacién y exportacién de productos, lo
jue rectifica la necesidad de contar con una infraestructura acroportuaria con
capacidad para atender la demanda que se manifiesta hoy, y que se proyecta en el
corto, mediano y largo plazos.

Fuente: Comisidn Interamericana de Juristas Expertos en Derecho Acrondutico (CIJEDA). Gréfica
22 claborada por el diario EL FINANCIERO, Viernes 22 de Abril de 1994,
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TESIS: ANAUSIS DE LA PARTICIPACYON DE LA INICIATIVA PRIVADA EN E1 DESARROLLO AEROFORTUARIO MEXICANQ.

Grifica 22. Carga Transportada en Servicio Intemacional: 1990-1993. CUEDA.

Fuente: Comision Interamericana de Juristas
Expertos en Derecho Aeroniutico.




CAPITULO 2. PROBLEMATICA,

2.4. PRONOSTICO.

Ante la escasez de recursos y las limitadas oportunidades de inversién (tanto
piblica como privada), ASA ha formulado modelos que pronostiquen de la forma
mds certera, las necesidades mds importantes e inmediatas por satisfacer, de
acuerdo a las proyecciones que a corto, mediano y largo plazo se calculan,

Dado que el perfil de la demanda, estd influenciado por factores que son de
carédcter demogrifico, econémico, social, turfstico, financiero, tarifario, de ahorro
en tiempo de viaje, asf como la seguridad y el confort entre otros; las variables que
¢l Organismo considera en los modelos de proyeccién®, son: PIB Nacional, PIB
Sectorial (extraccién de petréleo y gas; petroquimica y quimica bdsica), PIB de
restaurantes y hoteles, fndices de precios, poblacién total nacional, poblacién
regional, poblacién local, paridad del peso respecto al délar estadounidense,
cuartos de hotel en la regién de influencia del aeropuerto, y por iltimo tarifas
aéreas (precio del boleto de transportacin aérea). Asf, la medida de las variables
anteriores, nos permite cuantificar y cualificar la futura actividad aérea’,

De los estudios de proyeccién elaborados, se puede indicar que el prondstico
de mediano y largo plazos generado a partir de los valores obtenidos en 1992
presentan cifras superiores a las de afios anteriores, debido en mayor medida al
notable incremento obtenido en ese afic con respecto a 1991.

En principio ello se debe a la consolidacién del crecimiento en e} movimiento
de los aeropuertos, la gran mayoria de los cuales presentan tasas positivas de
crecimiento entrc 1988 y 1992, algunos con valores extraordinarios como el del
aeropuerto de Guanajuato (que observé un incremento cercano al 300 por ciento en
ese lapso), Cancin (el cual lo increment6 por arriba del 100 por ciento), asf como
los acropuertos de Huatulco, Mérida, Culiacdn, San José del Cabo y San Luis
Potosf, cntre otros,

3Cabe sefialar, que los prondsticos a base de modelos economélricos, estén condicionados a los
escenarios propuestos de las variables explicativas, y que cualquier fendmeno abrupto del orden
econdmico, social o natural, pudiera modificar las expectativas consideradas, lo cual reducirfa la
confiabilidad del prondstico elaborado, confirmando la necesidad de actualizar periddicamente la
informacién, los modelos y prondsticos, con objeto de que estos tltimos, puedan ser un verdadero apoyo
para la toma de decisiones.

4Es importantc mencionar que ain no se cuenta con una medida cuantitativa para valorar el
impacto que tendrd en el movimiento aeroportuario de 1a red de ASA la incorporacidn de México en ¢l
Tratado de Libre Comercio y en el Convenio Econdmico de pafses de la Cuenca del Pacitico, asf como la
inclusidn de algunas terminales que son consideradas para el desarrollo de macroproyectos (Sistema
Acroportuario Metropalitano), convenias de cooperacién econémica (Pafses de la Cuenca del Pacifica),
acuerdos binacionales (atencidn de demandn excedente de alguna localidad fronteriza) o el impacto del
ingreso a la OCDE.
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TES!IS: ANALISIS DE LA PARTICIPACION DE LA INICIATIVA PRIVADA €N EL DESARROLLO AEROPORTUARIO
MEXICANO.

24.1. OPERACIONES Y PASAJEROS TOTALES.

Para el afio 2010, de acuerdo a los resultados obtenidos, se estima legar a
atender a nivel nacional, entre 113.7 y 158.2 millones (valores alto y bajo
respectivamente) de pasajeros totales, de todos los tipos de aviacién (ver Grifica
23), con tasas medias anuales de crecimiento (TMAC) entre 5.2 por ciento y 7.1
por ciento.

Para los pasajeros comerciales "A", la cifra total en el afio 2010 alcanzar4 un
valor entre 111.4 y 155.6 millones de pasajeros con TMAC entre 5.2 por ciento y
7.2 por ciento; la aviacién regional atenderia entre 0.72 y 1.087 millones de
pasajeros con TMAC de 3.3 por ciento y 5.6 por ciento respectivamente, y por
tltimo la aviacién general llegarfa a valores entre 1.6 y 1.8 millones de pasajeros a
nivel nacional con TMAC entre 2.4 por ciento y 3.3 por ciento.

En cuanto a las operaciones totales, para el afio 2010 se espera llegar a cifras
entre 2,34 y 3.06 millones de operaciones anuales, con TMAC de 3.4 por ciento y
5.0 por ciento respectivamente (ver Gréfica 24).

De cstas cifras corresponden a la aviacién comercial "A" del orden de entre
1.51 y 2.07 millones, con TMAC entre 4.4 por ciento y 6.3 por ciento,

Cabe destacar que el valor promedio de pasajeros por operacidén en la
aviacién comercial disminuy6é de manera importante en 1992, provocando un
estimado relativamente bajo de este pardmetro para el afio 2010,

La aviacién regional por su parte, para ese mismo afio, tendrd entre 274 mil y

334 mil operaciones y por dltimo la aviaci6n general llegard a valores entre 563 mil
y 649 mil operaciones para ese afio.
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Grifica 23. Red Total. Pasajeros Totales 1967-2010. ASA.
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TESIS: ANALISIS DE LA PARTICIPACION DE LA INICTATIVA PRIVADA BN EL DESARROLLO AEROFORTUARIO MEXICANO.

Grifica 24. Red Total. Operaciones Totales 1967-2010. ASA.
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CAMTULO 2. PROBLEMATICA.

2.4.2.  AVIACION NACIONAL.

En el afio 2010, para el total de 1a Red, se espera procesar entre 77.9 y 106.2
millones de pasajeros domésticos, en sus valores bajo y alto respectivamente, con
TMAC de 5.4 por ciento y 7.2 por ciento (ver Gréfica 25). Nétese el remarcado e
importante incremento que registraron estos pasajeros en 1992,

Las operaciones comerciales nacionales reflejan por su lado, el aumento
significativo de 1992, con una tasa de 35.9 por ciento, estimdndose para 2010 entre
1.2y 1.6 millones de operaciones de este nivel, con TMAC de 4.5 por ciento y 6.3
por ciento respectivamente (ver Grafica 26).

2.4.3, AVIACION INTERNACIONAL Y DE FLETAMENTO.

Los pasajeros internacionales incluyendo los provenientes de vuelos de
fletamento, alcanzardn cifras totales para el afio 2010 entre 27.0 y 39.7 millones,
con TMAC de 5.1 por ciento y 7.4 por ciento (ver Grifica 27), mostrando el efecto
del decremento presentado en 1992,

Las operaciones estimadas para el afio 2010 en la aviacidn internacional y de

fletamento ascienden a 308 mil para el prondstico bajo y a 442 mil para el alto (ver
Grifica 28), con TMAC de 4.2 por ciento y 6.3 por ciento, respectivamente.
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TESIS: ANALISIS DE LA PARTICIPACYON DE LA INICIATIVA PRIVADA EN EL DESARROLLO AEROPORTUARIO MEXICANO.

Grifica 25. Red Total. Pasajeros Nacionales 1967-2010. ASA.
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CarftuLo 2. PROBLEMATICA,

Grifica 26. Red Total. Operaciones Nacionales 1967-2010. ASA.
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TESIS: ANALISIS DE LA PARTICIPACION DE LA INICIATIVA PREVADA EN EL DESARROLLO ABROPORTUARIO MEXICANO.

Grifica 27. Red Total. Pasajeros Intemacionales més Fletamento 1967-2010. ASA.
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CAPTULO 2. PROBLEMATICA.

Gréfica 28. Red Total. Operaciones Internacionales més Fletamento 1967-2010. ASA.
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TESIS: ANALISIS DE LA PARTICIPACION DE LA INICIATIVA PRIVADA EN EL DESARROLLO AEROPORTUARIO
MEXICANO,

2.4.4. PRONOSTICO POR GRUPO DE AEROPUERTOS.

E! Organismo ha clasificado cada uno de los aeropuertos en funcién de la
vocacién del mismo, la cual estd relacionada con el servicio principal que atiende
en la region en que se encuentra ubicado.

De las Tablas 2 y 3, y las Gréficas 29 y 30, se observa que de los 46.03
millones de pasajeros atendidos en 1992, el 48.4 por ciento correspondi6 a los 4
aeropuertos metropolitanos, seguidos del 29.4 por ciento de pasajeros atendidos en
los 15 aeropuertos turfsticos. En tanto los 29 aeropuertos regionales atendieron
15.8 por ciento de los pasajeros y el 6.4 por ciento de los pasajeros restantes usaron
los 9 aeropuertos fronterizos.

Por su parte, de las 1.3 millones de operaciones totales servidas en los 57
acropuertos de la Red, el 35.0 por ciento usaron los acropuertos metropolitanos; ¢l
24,0 por ciento usaron los turfsticos; el 32.8 por ciento los regionales, en tanto el
8.2 por ciento restante lo hicieron en los fronterizos.

En cuanto al crecimiento de pasajeros en el perfodo 1988 a 1992, es
interesante destacar que el mayor porcentaje se presenté en los aeropuertos
regionales, mostrando la aplicacién de las polfticas de desconcentracién aplicadas
en el régimen,

El incremento porcentual mds alto de las operaciones en el mismo perfodo lo
tuvieron los aeropuertos metropolitanos, como indicador del gran movimiento
hacia estos grandes centros de desarrollo.

En el largo plazo (afio 2010), el mayor crecimiento de pasajeros y
operaciones se espera en los aeropuertos turfsticos.
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Tabla 2. Pasajeros Totales por Grupos de Aeropuertos: 1988-2010. ASA.

CAPITULO 2. PROBLEMATICA.

PASAJEROS TOTALES (Enmiles) VARIACION (%)
No. Agrupacién Estadistica Pronéstico Estad. Pronéstico
1988 3 1992 9% 1994 % 2000 % 2010 % 92/88 94/02 200092 | 201092
4 Megop. 14.471 4750% | 22,259 | 4340% | 28.042 | 4900% | 54,246 | SOS0% | 76,013 | 48.00% ] S3.80% | 2600% | 143.70% | 241.50%
15 Turisticos § 9.695 | 31.80% | 13,537 | 2920% § 16725 | 2920% | 31684 | 2950% | 49329 | 31.10% [ 39.60% | 23.60% { 134.10% | 264.40%
29 Regionales | 4162 [ 13.70% | 7272 | 1590% | 8883 | 1550% | 15519 | 1440% | 24452 | 1540% | 7470% | 2220% | 113.40% | 23520%
9 Fronterizos | 2158 | 7.10% | 2958 | 640% ]| 3588 | 630% | 6065 | 560% | 8728 | 550% | 37.10% | 21.30% | 105.00% | 195.10%
<7 TOTAL ¥ 30486 ] 100% | 46026 | 100% 0§ S7.238 | 100% ] 107.514 ] 100% | 158.522 1 100% ] SL.OO% | 24.30% | 133.60% | 244.40%
Tabla 3. Operaciones Totales pot Gmps de Aeropuertos: 1988-2010. ASA.
OPERACIONES TOTALES VARIACION (%)
No. Agrupacién Estadistica Prondstico Estad Pronéstico
158K % 1992 % 1995 % 2000 % 2010 % QL SV | v 300052 301052
3 Megop. J275.284] 28.50% | 446335 | 35.00% || S38.899 | 35.70% | 011532 | 38.90% | 1.140,727{ 37.50%§ 62.10% | 20.70% 10420% 155.60%
1S Turisticos J 243.100] 2530% | 305961 | 24.00% | 362589 | 24.00% | 579590 | 24.70% | 782.454 | 25.60% § 25.30% | 1850% 89.40% 155.70%
29 Regionales 330553 3430% | 418722 | 32.80% § 484,138 | 32.10% ] 687,139 | 2930% | 919.183 | 30.10% ] 26.70% | 1560% 64.10% 119.50%
9 Fronterizos § 114449 11.90% | 105031 | 820% § 122466 | 8.10% | 165725 | 7.10% | 215653 | 7.10% § -820% | 16.60% 5780% 105.30%
e ———— su— ——————— e T
57 TOTAL J 054,386 100 | 1,276,049 100% B 1.508.0921 T00% | 2.333.986 | 100% | 30880171 100% B 32308 | 10200 B i0n 106008
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Griéfica 29. Pasajeros Totales por Grupos de Acropuertos. ASA.
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Grifica 30. Operaciones Totales por Grupos de Aeropuertos. ASA.
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2.4.5. DEMANDA Y CAPACIDAD.

Si bien los indicadores anuales del movimiento muestran la magnitud global
del mismo, son los pardmetros horarios los que reflejan el grado de saturacién de
las instalaciones, asf como las necesidades operativas cotidianas, y permiten
calcular el dimensionamiento de las facilidades.

Con objeto de mostrar una sfntesis analftica de la demanda capacidad de la
Red en su conjunto, se han elaborado las Tablas 4, 5 y 6 (al final del capitulo), para
analizar, en la primera, la demanda actual y futura de los pasajeros en hora critica y
el drea en que se procesan (edificio terminal) y en la segunda y tercera, la demanda
de las zonas en las que opera el equipo de vuelo.

La presentacién de los aeropuertos se realiza en base a su clasificacién, por lo
que se ha agrupado en metropolitanos, turisticos, regionales y fronterizos, con la
intencién de hacer una valoracién por grupo y del total de la Red.

Por ello, se aclara que deben usarse adecuadamente, o sea dnicamente como
indicadores globales del nivel de demanda y estado de saturacién de cada
aeropuerto. Lo anterior expresa que cada caso requiere un andlisis mas profundo,
pero se cuenta con un pardmetro inicial de partida.

Pasajeros Horarios. Edificio Terminal.

Para el caso de los edificios terminales de cada aeropuerto, en primer término
se muestran en la Tabla 4, los metros cuadrados reportados de edificio terminal, la
capacidad horaria proporcionada por la Subgerencia de Planificacién de Obras, y
un indicador de m? por pasajero horario (calculado).

Como puede observarse, cada aeropuerto tiene su propio indicador (desde 5
hasta 20 m? por pasajero) de acuerdo a los datos reportados. Sin embargo, resulta
interesante el indicador al observar los datos por grupo (obtenidos del promedio del
grupo), ya que muestra caracteristicas particulares,

Asf, mientras los acropuertos metropolitanos presentan el valor mds alto de
14.1 m? por pasajero horario (Ph), para los tur{sticos es de 11.8 m%Ph; para los
fronterizos es de 9.4 m¥/Ph y para los regionales es de 9.0 m?/Ph (el mds bajo), lo
cual responde a lo esperado tedricamente ya que los aeropuertos metropolitanos
tienen los voliimenes de trafico mayores,

Para el total de la Red el valor promedio arroja un indicador de 11.1 m? por
pasajero horario. La tabla contiene un segundo término, la demanda en pasajeros
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horarios correspondiente al vltimo afio de estadistica (1992), y la demanda
pronosticada en el corto, mediano y largo plazos (afios 1994, 2000 y 2010
respectivamente),

Se han sefialado con un sombreado aquellos aeropuertos y afos en los que se
alcanzard la saturacién de los edificios conforme a estos datos. Como puede
observarse de acuerdo a este andlisis, 11 aeropuertos tuvieron saturadas las
instalaciones del edificio terminal en 1992 y 13 més lo estardn a finales de este
afio.

A reserva de un estudio més detallado de estos 24 aeropuertos, lo anterior
indica que casi 42 por ciento de la red requerird de ampliaciones antes de concluir
este afio en sus edificios terminales.

Al observar el comportamiento por grupos, puede indicarse que las acciones
mds inmediatas deben realizarse en los turfsticos y en los regionales; resaltando
Canciin en los Turisticos, ademds de algunos regionales y fronterizos.

Es conveniente aclarar que el pardmetro de capacidad Ph, ha sido estimado en
base a valores "deseados de servicio", es decir, de nivel de servicio que se debe
ofrecer a los usuarios para su comodidad, ya que aunque el andlisis indica que
algunas terminales se encuentran saturadas, es posible continuar operdndolas con
un margen de cierta saturacion, que solo se daen los lapsos de maxima demanda.

Operaciones Horarias-Sistema Pistas Rodajes.

En el caso de la capacidad horaria de los sisternas de pistas rodajes, en la
Tabla 5 se muestra un andlisis similar al de los edificios terminales. En primer
término se muestra la capacidad del sistema pistas-rodajes de cada aeropuerto, de
acuerdo a su configuracion geométrica e indicada en operaciones por hora, con
promedios por grupo.

En seguida se muestra la demanda, en la misma unidad para 1992 y el
prondstico estimado al corto, mediano y largo plazos, Se han seiialado, de forma
semejante a las zonas terminales, las fechas de saturacién previstas,

Como se desprende, en el caso de las zonas aeronduticas el panorama es mds
tranquilizador, ya que la gran mayoria de los acropuertos de la Red (82 por ciento)
se verdn saturados después del afio 2010 (o sea 47 de ellos), sin embargo, resaltan
por su importancia los aeropuertos de la ciudad de México, Guadalajara y Cancin,
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como proximos a la saturacién (este 1994 para el primero y 2000 para los dos
dltimos),

Posiciones Simultdneas-Plataforma de Aviacién Comercial.,

Dentro de la Tabla 6, se muestra el andlisis de capacidad de las plataformas
comerciales de cada aeropuerto, indicando en primer lugar la superficie disponible
en m2 y la capacidad instalada para alojar aeronaves.

El andlisis de esta variable indica que para 1992 se presenté saturacién en 5
aeropuertos (9 por ciento del total) y en otros 7 (12 por ciento del total), se
presentard en este aiio.

Lo anterior indica la necesidad de dirigir recursos para ampliar la superficie
disponible para el estacionamiento de las aeronaves, que en conjunto con los
edificios terminales, son los elementos criticos de cada aeropuerto y en los que se
lleva a cabo los procesos mds importantes de atencidn a los pasajeros y equipo de
vuelo.
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Tabla 5. Demanda-Capacidad de Operaciones Horarias: 1992-2010. ASA.

UPN  Na

nc
AGU  Nel.

Mizegerzzosveeccen sl zzgounenzly
m-nuuuouuuuumoooma: flazcewezo¢fzfn
-
WMHHHBIWHHum.:I.:Iw‘J uwuu97lw5§m1m

munmu..nmmusavav..cx el H - womao wwoly
_Lmummuuunmumunuuuuunnmummuununﬂu
B leiziaz 33233X72333 |[sxdzaxxNs
2

138 SEEETLTE N FELERE R
snzineceeRARAARARRR-rnener=o[l]
Hosmesjanararcnesrzocelnlesanamenne
mnmnnuunnmnmnunuumouuvnnunnumuunu

-
¥
mmommnnnmnnnuuuuuos:1<unnmuuumunu
Blunesfrireerozscscenwnadolneenngesany
m&snnnnnnnmxmnmmnuuquunnmamumuuu
Slayxs| |pxssnsnzaazezyg 3335353213
b lisEofeeeassgzaseta el¥EgEEs
‘H - .. -t e e~ M S oD - v 0~ w2 £

59




TESIS: ANALISIS DE LA PARTICIPACION DE LA INICIATIVA PRIVADA EN EL DESARROLLO AEROPORTUARIO MEXICANO.

Tabla 6. Demanda-Capacidad de Posiciones Simulténeas. Plataforma de Aviacién Comercial: 1992-2010. ASA.
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CAPITULO 3
COINVERSION.

EL MODELO DE PARTICIPACION DE LA INICIATIVA
PRIVADA PARA EL DESARROLLO DE 1A

INFRAESTRUCTURA AEROPORTUARIA.

;

MARCO GENERAL.

En este capitulo, abordaremos formalmente la COINVERSION, como el
modelo de participacién de la iniciativa privada para impulsar las inversiones que
propicien el desarrollo de la infraestructura aeroportuaria.

Analizaremos los objetivos de la COINVERSION, su mecénica, el
planteamiento del esquema en un proyecto de inversién, y las ventajas que ofrece
en comparacién con otros modelos de participacién privada en proyectos de tal
naturaleza.

3.1. OBJETIVO DE LA COINVERSION.

Las COINVERSIONES tienen como objetivo hacer frente al inusitado
incremento de las operaciones acroportuarias, conforme a las directrices marcadas
por el Ejecutivo Federal dentro del Plan Nacional de Desarrollo; buscando la
intervencion de inversionistas privados que, conjuntamente con la Entidad,
compiementen las alternativas de expansion de la Red Aeroportuaria.

Las COINVERSIONES se promueven a través de invitaciones piblicas
dirigidas a inversionistas privados nacionales para que participen invirtiendo sus
recursos en obras de ampliacién, remodelacion, construccién y equipamiento de los
aeropuertos de la Red, conforme se requiera en cada uno de estos, y tomando en
consideracion los aspectos siguientes:

a) Necesidad y prioridades de modernizacidén.
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b) Zonas especificas para la inversién

¢) Giros comerciales existentes, faltantes y la saturacién de ellos, en su caso.

d) Demanda de usuarios actual y sus proyecciones.

e) Importancia de los aeropuertos en relacién con las actividades comerciales,
industriales, ganaderas, turfsticas, sociales y culturales de la entidad geografica.

La participacién del capital privado en estas actividades, hasta por el 100 por
ciento del total de la inversion, permite la ejecucidn de las obras necesarias sin que
el Estado o ASA tengan que realizar una aportacién directa. Dichas obras, al cabo
de un plazo determinado, pasan a integrarse al patrimonio de Aeropuertos y
Servicios Auxiliares,

Asimismo, las COINVERSIONES también tienen como objetivo el permitir
la participacién de los Gobiernos de los Estados en el financiamiento de los
programas de desarrollo aeroportuario, con la ventaja de impulsar aquellos
aeropuertos cuya operacién es inminentemente local o regional, procurando asi
polos de crecimiento econémico.

3.2, MECANICA DE LA COINVERSION.

El esquema de COINVERSION fue inspirado bajo la vieja préctica que
existfa en la actividad aeroportuaria de los hangares de particulares, y que consistia
en lo siguiente:

» Primero, el interesado rentaba por un lapso a ASA el terreno donde se
desplantaria la obra del hangar, ya que se trata de terrenos federales destinados a
un uso aeroportuario y no se pueden vender, pero sf se pueden arrendar.

+ Segundo, el interesado realizaba la construccién del hangar y ASA concesionaba
al inversionista el terreno de su propiedad, bajo un esquema de arrendamiento,
donde este dltimo podfa usufructuar tal instalacion por determinado mimero de
aios.

» Tercero, al término del plazo -que por cierto cra holgado para permitirle al
intercsado pagar o amortizar su inversién-, los activos revertian a propiedad del
Organismo, ddndole naturalmente preferencia a quien construyé el hangar de
seguirlo arrendando, pero ya no sélo como terreno, sino también como hangar.

La coparticipacién Particulares - ASA, mediante los contratos de
COINVERSION, consiste en el arrendamicnto del terreno por parte de la Entidad
al grupo inversionista, quien desarrollard el proyecto que satisfaga la necesidad que
lo origing, realizando las obras de construccion previamente acordadas entre las

62



CAPITULO 3. COINVERSION,

partes, con la modalidad de que los recursos son aportados por el propio grupo
inversionista, '

Como parte contractual, en contraprestacion del arrendamiento, ASA otorga
al grupo inversionista el derecho de usufructvar por un tiempo preestablecido una
parte de las edificaciones e instalacioncs construidas, subarrenddndolas a terceros.
Finalmente las obras realizadas por el arrendamiento, se integran al patrimonio del
Organismo cumplido el tiempo que contractualmente queda establecido.

Cabe mencionar que los arrendatarios, estdn comprometidos a proporcionar
gratuitamente, los espacios que requieran las autoridades que convergen en el
aeropuerto, como son las de las Secretarfas de Hacienda, de Gobernacidn, de
Salud, de la Contralorfa General de la Repiblica, etcétera; dreas que por decreto
deben procurarse por parte del inversionista con la erogacion respectiva a efecto de
elevar la calidad en el servicio,

En la COINVERSION, a diferencia de la concesién tipica, la obra es
realizada y explotada econdmicamente por el grupo inversionista durante un plazo
preestablecido, y es hasta el final del mismo cuando los activos revierten al
patrimonio de la entidad patrocinadora del desarrollo, en este caso ASA. En el
supuesto de la concesién tipica, los activos una vez terminada la obra, son
transferidos al patrimonio del Organismo, y es entonces cuando s¢ establece un
horizonte de usufructo para el grupo inversionista.

Esta diferencia permite catalogar diversos tipos o modalidades del esquema
de COINVERSION en materia de aeropuertos, y resulta fundamentalmente
favorable para la elaboracién de la ingenier{a financiera que se requiera, ya que no
es lo mismo buscar un financiamiento para una actividad comercial dentro de un
aeropuerto, que buscar créditos para un nuevo acropuerto en una zona turistica que
estd por desarrollar el Gobierno Federal, Es decir, al ser la COINVERSION, un
sfmil de concesién donde los activos revierten a la Entidad al final de un plazo
convenido, se tiene un margen de flexibilidad para jugar con la versatilidad de los
derechos de usufruclo, y los posibles instrumentos crediticios que financien el
negocio.

3.3. PLANTEAMIENTO DE UN PROYECTO DE COINVERSION.

El procedimiento tfpico que se sigue para el planteamicnto de un proyecto de
COINVERSION, consiste en lo siguiente:
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L

W

ASA define Ja necesidad real por atender, que justifique la ejecucién del
proyecto.

A través de invitaciones piblicas dirigidas a inversionistas privados se hace del
conocimiento del proyecto a desarrollar,

ASA plantea la COINVERSION con los interesados.
Los cuales elaboran con base en un anteproyecto proporcionado por la Entidad,
los catdlogos de conceptos y el presupuesto general de los trabajos.

Se establecen las férmulas de recuperacion del capital de inversién en forma
conjunta, tanto los interesados como ASA.

Los interesados eclaboran un modelo de ingenierfa financiera del
comportamiento del negocio, ajustando el fondeo de recursos, los incrementos
a los costos y volimenes de obra, los imprevistos, y las contraprestaciones
contractuales para los inversionistas,

ASA practica una evaluacion previa de las propuestas de los interesados, en
base a los siguientes criterios;

a) Que el beneficio por obtener sea acorde a las necesidades de
expansion.

b) Que el monto de la inversién cubra el costo total de la obra.

¢) Que el perfodo de recuperacién de la inversion sea satisfactorio
tanto para ASA, como para ¢l inversionista.

d) Que sean favorables las formas de recuperacién y la obtencién
de beneficios.

¢) Que el perfodo de ejecucién de la obra sea acorde al proyecto.

f) Que el proyecto de inversién muestre un beneficio en favor de
la entidad geografica, convirtiéndose en un polo de desarrollo
con efectos multiplicadores econémicamente.

g) Que el proyecto de inversion muestre la justificacién y
conveniencia del ndmero, ubicacion y dimensiones de los
locales comerciales.
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h) Que el proyecto de inversién satisfaga la demanda de usuarios
actual y sus proyecciones.

i) Que el proyecto de inversién muestre los problemas mds graves
que estén afectando a los aeropuertos en la entidad geogréfica,
y la importancia econémica de los mismos.

8. La Facultad para decidir la COINVERSION, yace en la aprobacién de las
inversiones en los aeropuertos de la Red, que es privilegio del Consejo de
Administracién de ASA, al cual se le presentan los proyectos de inversién que
contengan completa la documentacién necesaria, que justifiquen un beneficio y
que se aprueben en su etapa de evaluacion previa.

9. Una vez aprobado, se elaboran los contratos correspondientes para formalizar
el compromiso, mediante los cuales los inversionistas cuentan con la garantia
juridica de la operacidn que realizan.

Cabe seilalar que dentro de los lincamientos marcados por el Gobierno
Federal, se considera que los inversionistas pueden ser personas fisicas o morales
que cumplan los requisitos técnicos, legales y econdmicos para participar en esta
modalidad de inversién en acropuertos, conforine a la legislacién mexicana,

En sintesis, mediante la definicién de unidades de negocio, ASA promueve la
aportacién de capital privado en aquellas en donde claramente pueden obtenerse
beneficios monetarios, como son las ampliaciones y remodelaciones de terminales
de pasajeros, dreas comerciales, etcétera; y al mismo tiempo conserva el manejo de
actividades estratégicas como son la operacién del trifico aéreo, pistas, servicio
parcial de plataforma y el suministro de combustibles.

Disefiando proyectos de COINVERSION dentro de una o varias unidades de
negocio atractivamente rentables para el sector privado, se promueve la eficiencia
en la prestacién de servicios aeroportuarios, a la vez que se eliminan hasta en un
100 por ciento las erogaciones por parte de la Entidad en dichos proyectos,
representando un alivio financiero que libere recursos que puedan ser utilizados
para llevar a cabo programas mds apremiantes.

A continuacién se presentan las principales unidades de negocio en Ik

actividad aeroportuaria, sefialando aquellas en las que se permite la inversién
privada (ver Gréfica 31).
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En los capfitulos restantes, trataremos aspectos mds particulares respecto al
modelo de COINVERSION aplicado a los requerimientos de ASA, tales como
aspectos técnicos, legales, financieros y administrativos.
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CAPITULO 4
ASPECTOS
TECNICOS.

LAS CONTEMPLACIONES TECNICAS DE ASA PARA
LA EJECUCION DE PROYECTOS DE COINVERSION,

MARCO GENERAL.

El interés por parte del Organismo hacia aquella infraestructura involucrada
en las COINVERSIONES ha sido especial, y aunque la vigilancia de la
concepcidn y realizacion de los proyectos asf contratados son de la responsabilidad
del inversionista, para el Organismo toda infraestructura que se realice dentro de
los recintos aeroportuarios, sean o no operados por ASA, deberdn cumplir con un
minimo de seguridad para el usuario y/o para la operatividad del aeropuerto. Tal
vigilancia en el cumplimiento de las obligaciones del inversionista es estrictamente
de la responsabilidad e interés del propio Organismo, dado que toda Ia
infraestructura que se desarrolla en los aeropuertos tarde o temprano pasa a ser
propiedad de la Entidad,

Para conceptuar, desamollar y vigilar el cabal cuomplimiento de las
COINVERSIONES, ASA, se ha dado a la tarea de desarrollar anteproyectos,
resultado de una planeacién de las necesidades de operatividad, seguridad y
eficiencia de los acropuertos. Por lo mismo la concepcién de estos anteproyectos
siempre va precedida de una intencién y un alcance mfnimo necesario de origen,
los cuales deberdn vigilarse para que en ningin momento se desvirtien, minimicen
o escatimen estas premisas bdsicas en el desarrollo del Proyecto Ejecutivo.
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4.1. LA IMPORTANCIA DEL PROYECTO EJECUTIVO,

El éxito de los negocios de obra piblica concesionada, depende en gran
medida, de un profundo trabajo en los siguientes aspectos:

1. Estudio de mercado.
2. Planeacién financiera y comercial,
3. Proyecto Ejecutivo.

y
4. Programa de obra,

Estudio de Mercado.

El primero de ellos, el estudio de mercado, debe reflejar la realidad
socioecondmica de la zona de influencia del aeropuerto, asf como la capacidad
econdmica del usuario de las instalaciones. De modo que permita medir el impacto
de las tarifas de operacion de la nueva infraestructura, y abra un abanico de
posibilidades para implementar los medios de recuperacién del capital,

Planeacion Financiera y Comercial.

El segundo aspecto, la elaboracién de una adecuada planeacién financiera y
comercial, debe permitir medir el costo del dinero que se contrate para la
realizacién del proyecto, y los tiempos de comercializacién del mismo. De modo
que los vaivenes del entorno econdmico sean razonablemente absorbidos, sin los
peligros de elevar el costo del proyecto; modificar las tarifas y/o la extensién del
horizonte econdmico de los mecanismos de recuperacién del capital; o bien el
aplazamiento de los flujos hacia el repago del principal, como consecuencia de una
mala comercializacién, fuera de los niveles monetarios del mercado determinado
en el pdrrafo anterior, en detrimento de ASA, del inversionista y del usuario de la
infraestructura.

Proyecto Ejecutivo,

El tercer aspecto, resulta ser una pieza clave dentro del negocio de inversién
en el sector aeroportuario. El Proyecto Ejecutivo es capaz de manipular
negativamente el ritmo trazado, ya que como la experiencia nos lo ha sefialado, la
disposicion de un Proyecto Ejecutivo completo, que conjunte todos los aspectos
técnicos de ingenieria, resulta vital para lograr una continuidad en la ejecucién de
los trabajos. A la vez permite una total evaluacién de costos, donde el margen de
imprevistos, tanto en tiempos como en dinero, no significan una pesada carga
capaz de modificar la planeacién financiera y comercial, que como ya habfamos
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visto anteriormente, atentan contra los intereses del inversionista y del mercado
potencial del negocio; sin mencionar las afectaciones al proyecto en sf, que son
claras.

De la exposicién de los puntos anteriores, se desprende la importancia del
Proyecto Ejecutivo, no solo como elemento previo a las obras, sino como ul
elemnento catalizador durante la ejecucién de las mismas, como a continuacién
veremos.

El Programa de Obra.

El programa de obra indudablemente debe de ser cuidado y evaluado
‘periddicamente para determinar el apego a los tiempos pactados o en su defecto el
defasamiento de los trabajos.

De entre los motivos por los cuales el programa de obra se ve afectado en su
ritmo, tenemos:

a) La falta de liquidez para responder dgilmente con los recursos que demanda la
obra,

b) Incongruencias en los disefios y falta de informacién bédsica o complementaria
en el Proyecto Ejecutivo.

c¢) La ejecucién de aquellos trabajos extra contractuales, que siendo
indispensables es necesario realizar, pero que no fueron contemplados en la
claboracién del Proyecto Ejecutivo.

d) Eldescuido de la Ruta Critica.

Dado que los recursos econémicos para la ejecucion de los trabajos son
captados a través de figuras financieras, con muy poca o nula participacién de ASA
o el Gobierno Federal en la aportacién del capital, se suponen ministraciones
s6lidas durante el desarrolio del proyecto. Por lo cual, solamente los apartados b),
¢) y d) pueden impactar de manera significativa en el incumplimiento del programa
de obra, y de estos los dos primeros, apuntan bacia el Proyecto Ejecutivo. Lo que
ratifica la importancia que reviste la identificacion y plena definicién de todos los
conceptos involucrados en él. Ya que incluso, en el caso c) las erogaciones por
esos trabajos extra contractuales pueden significar un replanteamiento total, desde
los objetivos originales del proyecto y hasta la reformulacién de los beneficios por
parte de los inversionistas.

La Ruta Critica no participa como elemento del Proyecto Ejecutivo, por lo
que se analizard mds adelante, fuera de este contexto.
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Por 1ltimo, resulta evidente que ain cuando han crecido las zonas
comerciales en las instalaciones aeroportuarias, no se ha logrado un desarrollo
ordenado en los acropuertos de la Red. Los continuos cambios de administracién,
las crecientes demandas de locales, tanto por las lfneas aéreas como de empresarios
y comerciantes, los compromisos contractuales y las zonas tradicionalmente
ocupadas por las Ifneas aéreas nacionales, han dificultado propiciar un desarrollc
ordenado de las dreas. Un adecuado Proyecto Ejecutivo, no solo resuelve la
problematica durante la ejecucién de las obras y garantiza los costos programados,
sino que ademds vela por estos problemas de crecimiento desordenado,
proporcionando un valor agregado para satisfaccién y confort del usuario y
eficiencia en las operaciones.

4.2. LA ELABORACION DEL PROYECTO EJECUTIVO EN EL
MODELO DE COINVERSION.,

En base a un anteproyecto formulado por ASA, que capture de la manera mis
completa y oportuna la totalidad de las condiciones y caracteristicas de todo lo que
prevalecerd en la obra por realizar, el COINVERSIONISTA selecciona la
empresa proyectista que se encarga de elaborar el Proyecto Ejecutivo, que sera el
soporte técnico que incorpore las especificaciones, memorias y planos, de donde se
desarrolle la obra en su totalidad, El Proyecto Ejecutivo, deber4 abarcar desde ¢l
disefio global, hasta las particularidades de la nueva infraestructura aeroportuaria;
de tal suerte que no existan o se eviten al mdximo los imponderables o imprevistos
siempre indeseables (como ya lo describimos), que por lo general impactan de una
manera importante los presupuestos finales de las obras, Asf, los cambios que
pudieran derivarse, no deben significar un nuevo proyecto, sino més bien una
adecuacion. ASA deja claramente establecida la facultad, obligacién, y el derecho
de coordinar y supervisar estrechamente el Proyecto Ejecutivo para asegurar que
no se desvfen ni escatimen la intencién y los alcances originales de la
COINVERSION.

ASA, se encargard de vigilar en todo momento la congruencia de estos
Proyectos Ejecutivos con el entorno que lo abarque, y con las normas acronduticas
que resguardan la seguridad de operacidn del aeropuerto. Asimismo, cuidard la
influencia de estas obras en las instalaciones del aeropuerto, en la imagen del
propio aeropuerto y en el cumplimiento de las normas nacionales o internacionales
que estas instalaciones comerciales o de servicios deben cumplir, y finaimente,
revisard el cumplimiento de Jos programas y compromisos que se hayan
establecido en el convenio correspondiente.
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Independientemente de la coordinacién, supervisién y asesorfa que le pueda
proporcionar el propio Organismo, queda bajo la responsabilidad del inversionista
1a oportunidad de la informacién del proyecto, que de darse le redituara beneficios
adicionales obvios en tiempo y dinero.

Derivado del desarrollo cuidadoso y completo del Proyecto Ejecutivo, se
integrard posteriormente el documento que relacione y englobe 1a totalidad de los
conceptos de obra a realizarse, cuidando de incluir conservadoramente las
cantidades de obra en su totalidad, con el propésito de no omitir nada ni dejar
escaso el presupuesto.

Con la evaluacién completa del presupuesto, se procederd, en su caso, al
ajuste del antepresupuesto originalmente convenido, y que por obvias razones
podrfa Hegar a cambiar. Una vez analizado a plena satisfaccién, el Organismo
podr4 acceder en forma flexible, dado que ¢l mismo se originé de un anteproyecto.

4.3. LA INTEGRACION TECNICA DE UN PROYECTO DE
COINVERSION.

Las obras contratadas bajo el esquema de COINVERSION emprendido por
Aeropuertos y Servicios Auxiliares, requieren de una respuesta global por parte del
interesado, para resolver en forma total y no parcial las demandas técnicas que
plantea cada aeropuerto ¢n particular,

De esta forma, el COINVERSIONISTA presenta su propuesta técnica
mediante:

El Proyecto Ejecutivo.
Estudios especfficos.
Presupuesto, .
Programas de trabajo.

4.3.1. PROYECTO EJECUTIVO.

El cual, como ya lo habfamos mencionado, estard integrado por todas las
memorias técnicas, disefios, especificaciones y planos de los trabajos por ejecutar.
De modo que la informacién descrita en los documentos interactue con la
informacién vertida en los planos, y no se de cabida a errores por omisién o malas
interpretaciones durante el desarrollo de las obras. A manera de ejemplo, se
contemplardn;
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Planos de proyecto.
« Planos arquitecténicos (plantas, elevaciones, cortes, detalles),
« Planos estructurales (plantas, elevaciones, detalles).
¢ Planos de instalaciones (hidrdulicos y sanitarios, eléctricos, aire
acondicionado,. telefonfa y demds comunicaciones, especiales
dependiendo del caso).

Especificaciones de proyecto.

¢ Generales (Calidad de mano de obra y materiales,
procedimiento de muestreo y ensayes, seguridad, etcétera).

» Estructurales (Trazos y nivelaciones, niveles de construccién,
etcétera).

» Cimentacién (Excavacién de cimentacién, rellenos, armados y
colados, etcétera).

« Albafiilerfa (Muros, morteros y aplanados, pisos, cadenas y
castillos, impermeabilizaciones, guarniciones, etcétera),

e Cimbra (Materiales, disefio, contraflechas, lubricacién,
limpieza, impermeabilidad, aberturas, cimbra de plantas
superiores, descimbrado, etcétera).

» Concretos (Materiales, aditivos, diseic de mezclas,
procedimientos de fabricacién, revenimientos, resistencias,
transporte y colocacidn, control de calidad).

o Aceros (Grados de refuerzo y corrugaciones de varillas,
controles de calidad, dobleces de varillas, colocacién de acero
de refuerzo, anclajes y traslapes, soldaduras, preparaciones,
cortes, remaches, etcétera).

« Instalaciones (Materiales, equipos, pruebas, especiales de
acuerdo a instalaciones).

» Acabados (Herrerfa, carpinteria, vidrierfa, pintura, limpieza,
etcétera).

o Urbanizacién (Movimiento de tierras, bancos de materiales,
control de calidad, cortes, terraplenes, piedraplenes,
compactaciones, equipos a utilizar, aditivos, asfaltos,
revestimientos, etcétera),
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4.3.2. ESTUDIOS ESPECIFICOS.

Los estudios especfficos aportan informacién adicional, que sirve para
planear el proyecto en su globalidad y para resolver o prever soluciones en puntos
particulares®, De entre los cuales se presentan:

» Estudios de mecénica de suelos.

+ Estudios de factibilidad de servicios.

o Estudios de mercado.

» Estudios de factibilidad financtera.

» Estudios de impacto social.

» Estudios de impacto econdémico regional,

4.3.3. PRESUPUESTO.

El presupuesto de obra permite conocer cada uno de los conceptos por
ejecutar, su unidad de medicién, su cantidad e importe, los andlisis de precios de
cada concepto, y los andlisis de indirectos. El presupuesto desglosado de esta
manera, permite llevar a cabo el control del costo de la obra, mediante la medicién
de los volimenes ejecutados. De igual, permite realizar modificaciones claras y
transparentes al costo de la obra, ya sean por alteraciones en el mercado de los
materiales, por incrementos en los sueldos en la mano de obra, o por elementos
indirectos, tales como gastos administrativos por parte del constructor, etcétera,

434. PROGRAMAS DE TRABAJO.

El contenido de los programas de trabajo definen el compromiso de tiempo
del trabajo entre las partes contratantes. Desglosadamente, los programas de
ejecucion de los trabajos, detallan la fecha, duracién y asignacién de recursos para
cada actividad de obra. De esta forma es posible programar las compras de
materiales y la fuerza de trabajo a emplear.

Dentro de los programas de trabajo, existe un elemento denominado Ruta
Critica, que es la concatenacién de actividades subordinadas. Las actividades que
se encuentren dentro de la Ruta Critica, gobernardn el desarrollo de la obra, ya que

SEs importante sefialar que aunque algunos de ellos no contemplan directamente aspectos de
ingenierfa relacionados con la obra, las investigaciones que realizan tienen como fin, cuestionar todas las
variables en torno al negocio de COINVERTIR, de modo que si afectan indirectamente los alcances de
obra de la COINVERSION,
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serd necesario la terminacién o el inicio de ellas para poder acceder a las restantes.
De modo que la Ruta Critica se convierte en un elemento medular al pautar el
ritmo de obra. La formulacién adecuada de la Ruta Critica, tiene como finalidad el
determinar los tiempos y ritmos de trabajo -con holgura tolerante- de subcapftulos
de la obra que rigen el avance de ésta. Asf es posible organizar frentes de trabajo
para actividades vinculadas y subordinadas o actividades que se pueden desarrollar
en forma paralela.

Las ventajas que reporta la programacion de las actividades, se refleja en
forma inmediata tanto en tiempo como en dinero. En tiempo, permite un mejor
mercadeo y arribo oportuno al sitio de obra de materiales, equipos y servicios
subcontratados; se reducen las eventualidades que retrasen el avance natural de la
obra; y evidentemente se eliminan tiempos muertos, En dinero, s¢ reducen las
horas-hombre y las horas-méquina de improductividad; se reducen los inventarios
en almacén de materiales y equipos no utilizados por falta de avance de obra; la
programacién permite determinar los montos erogados durante el proceso de obra,
fundamental para el andlisis financiero del proyecto de inversién, determinando las
aportaciones de los participantes, las ministraciones crediticias, y el costo del
dinero por el tiempo contratado.
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ASPECTOS
LEGALES.

LOS ELEMENTOS LEGALES QUE ESTRUCTURAN A
ASA, Y LOS QUE SIRVEN DE EJES PARA
FORMULAR LOS CONTRATOS DE COINVERSION.

MARCO GENERAL.

- Los aspectos legales de cualquier acto que el Estado suscribe, trascienden por
el impacto monetario y material de dicho acto.

De modo que los convenios donde figura el Estado o bien sus organismos
cuya personalidad juridica sea susceptible de contratarse, deben incluir todas las
formalidades y garantias que respalden los compromisos pactados, y ofrezcan
seguridad para con el Estado y la sociedad. Misma con quien finalmente cl poder
ptiblico estd comprometido.

En éste capitulo, analizaremos la personalidad juridica de A.S.A., y los
instrumentos legales que norman la celebracién de contratos entre el Organismo y
los particulares, para efectos de llevar a cabo los objetivos de las
COINVERSIONES.

5.1. ESTRUCTURA LEGAL DE AEROPUERTOS Y SERVICIOS
AUXILIARES,

5.1.1, CONSTITUCION DE A S.A,

Acropuertos y Servicios Auxiliares es un Organismo Piiblico Descentralizado

que forma parte de la Administracién Publica Federal Paraestatal, creado por
Decreto Presidencial de fecha 10 de junio de 1965, publicado en cl Diario Oficial
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de la Federacién el dfa 12 de los mismos mes y afio. El QOrganismo posee
personalidad juridica y patrimonio propios.

5.1.2. OBLIGACIONES DE A.S.A. ANTE LA ADMINISTRACION
FEDERAL.

Como entidad de la Administracién Piblica Federal, ASA estd sujeto a la
observancia de un conjunto de ordenamientos que regulan su actuacién entre otros
aspectos, en cuanto a la disposicién de los bienes a su cargo; la realizacién de
inversiones y el ejercicio de su presupuesto,

Dentro de dichos ordenamientos cabe mencionar la Ley Federal de Entidades
Paraestatales; la Ley de Presupuesto, Contabilidad y Gasto Publico; la Ley
General de Deuda Publica; la Ley de Planeacion; la Ley General de Bienes
Nacionales; la Ley de Obras Publicas; la Ley Federal de Responsabilidades de los
Servidores Pblicos, asf como las disposiciones derivadas de dichas leyes. También
tienen particular importancia normativa en cuanto a la materia que nos ocupa los
Decretos que establecen los presupuestos de egresos de la Federacién para los
ejercicios fiscales anuales, mismos que comprenden un conjunto de disposiciones
de racionalidad, austeridad y disciplina presupuestales,

5.1.3. LOS ELEMENTOS PATRIMONIALES DE A.S.A. Y LAS
MODIFICACIONES A LOS MISMOS.

El Decreto de creacién del Organismo, establece que su patrinonio estd
constituido por una Red aeroportuaria integrada por las terminales aéreas sefialadas
tanto en dicho Decreto como en las reformas efectuadas al mismo.

Por su propia naturaleza, los aeropuertos asignados al Organismo
comprenden bienes inmuebles, tanto edificios como terrenos, los cuales
constituyen medios indispensables tanto para la ampliacién o modernizacién de las
instalaciones, asf como para efectuar inversiones productivas en aquellos giros que
se requieren para el servicio de los usuarios de los aeropuertos.

De esta forma, construcciones, instalaciones o adaptaciones, son trabajos que
el Organismo debe realizar para prestar adecuadamente los servicios que liene a su
cargo.

Sin embargo, dado que ASA no estd en posibilidad de realizar estas

inversiones en breve plazo con medios patrimoniales propios, en atencién a
prioridades establecidas para los recursos presupuestales que se le asignan, ha
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invitado a inversionistas que deseen pasticipar con proyectos de inversién,
conjuntando esfuerzos dentro del esquema de COINVERSION,

Dichas propuestas de inversién han sido presentadas en su oportunidad al
Consejo de Administracién de ASA, quien ha tenido a bien autorizar seguir
adelante con ellas en los casos en que por sus caracterfsticas asi se ha estimado
procedente,

Cuando las dependencias y 6rganos competentes determinaron que los
trabajos deberfan ser ejecutados conforme a los conceptos de inversién y
modernidad que el Ejecutivo Federal ha postulado en el Plan Nacional de
Desarrollo, result6 necesario definir la forma contractual idénea para formalizar las
COINVERSIONES. Este serd nuestro siguiente punto de andlisis,

5.2, NORMATIVIDAD APLICABLE AL CONTRATO DE
COINVERSION.

Como ya lo hemos dicho, bajo el modelo de COINVERSION, Aeropuertos y
Servicios Auxiliares concede el uso y goce temporal de inmuebles de su propiedad
a la iniciativa privada, a cambio de un precio cierto; es decir, una contraprestacién,
a través de la realizacién y entrega de obras. Convirtiéndose asf la iniciativa
privada en desarrolladora de infraestructura aeroportuaria.

Primeramente es importante aclarar que siguiendo este mecanismo, no
estamos en presencia de una contratacién de obras piblicas, ya que, en ¢l caso
concreto, las obras constituyen la contraprestacidn por ¢l goce que concede
Aeropuertos y Servicios Auxiliares al particular, lo que implica que no se realicen
con cargo al Erario Federal y, por ende, que no es aplicable la normatividad
contenida en la Ley de Obras Piblicas,

No obstante la aclaracién anterior, subsiste aiin la necesidad de saber a qué
tipo de contrato nos estamos cnfrentando ya que la presencia det Estado nos
cuestiona si estamos en presencia de un Contrato Administrativo regido por el
derecho piiblico, o un Contrato de cardcter, sea Civil o Mercantil, regido por el
derecho privado.

Ladistincién entre ambos contratos por cuanto al régimen de derecho piblico
o privado que les sea aplicable, resulta trascendente para nuestro tema ya que, a
diferencia de los Contratos Civiles y Mercantiles que son de derecho privado y se
rigen por el ordenamiento comuin, los Contratos Administrativos, son de derecho
publico, y en ellos ¢l Estado interviene imponiendo su voluntad a los particulares
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por la via del mando. Ejemplo tipico de los Contratos Administrativos, es el
contrato de obra piiblica.

5.2.1. DERECHO PRIVADO Y DERECHO PUBLICO.

Por una parte, los contratos propuestos para la realizacién de proyectos de
COINVERSION para ASA, tienen la peculiaridad de que una de las partes
contratantes, es el Estado.

Sin embargo, la caracteristica para determinar si estamos en presencia de
contratos administrativos regidos por el Derecho piblico o contratos de orden civil
o mercantil regidos por el Derecho privado, no es la presencia del Estado como
parte contratante, ya que si bien las autoridades deben para celebrar contratos de
todos tipos, cumplir con requisitos y solemnidades no exigidas por el derecho
comuin, esto no significa que el contrato pierda en su caso su naturaleza civil, por el
hecho de que alguna ley especial prescriba una formalidad determinada, como se
constata con la disposicién del cddigo civil que seiiala, "En los contratos civiles
cada uno se obliga en la manera y términos que aparezca que quiso obligarse, sin
que para la validez del contrato se requieran formalidades determinadas, fuera los
casos expresamente designados por 1a ley".

Resuelto que no es el sujeto 1o que hace que un contrato sea regulado por el
derecho administrativo, o el derecho civil, requerimos precisar, qué elementos son
entonces los que harian aplicable la Ley Administrativa de Orden Publico, y por
‘ende, que la administracién intervenga como Poder Puiblico imponiendo sus
decisiones. Y que elementos aplican el Ordenamiento Civil de Derecho Privado en
donde el Estado actuaria como simple persona juridica, es decir, como particular,

Para dilucidar lo anterior habremos de entender lo siguiente: Es indudable
que el Estado no estd obligado a intervenir en todos los casos imponiendo su
voluntad a los particulares. Existen muchos casos en que a través de relaciones de
igual a igual puede obtener la colaboracién voluntaria de los particulares mediante
un contrato de mutuo acuerdo en donde no se hace necesario por parte del Poder
Piblico el empleo del mandato imperativo para salvar ¢l eficaz cumplimiento de
sus atribuciones. Solamente cuando el cumplimiento de dichas uatribuciones no es
posible realizarlo con la colaboracién voluntaria de los particulares, el Esiado ticne
que proceder por la via de mando, imponiendo unilateralmente su voluntad.

Por todo lo anterior, podemos afirmar que en los contratos en donde

interviene el Estado, se aplicard el derecho comin cuando estos no se vinculen
estrecha y necesariamente con el cumplimiento de sus atribuciones y cuando, por
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lo mismo, la satisfaccion de las necesidades colectivas no se perjudique por que el
Estado no haga uso de su poder.

Por el contrario, si el vinculo con las atribuciones del Estado es estrecha y del
ejercicio del poder dependa la satisfaccién de las necesidades colectivas, estaremos
en presencia de un contrato administrativo. Por todo lo anterior, es a dichas reglas
si el Estado interviene o no en el cumplimiento de sus atribuciones y en la
satisfacci6n de las necesidades colectivas requiriendo del ejercicio de su poder para
satisfacerlos, que debemos acudir para interpelar la naturaleza de los contratos;
entendiendo, que en todos los contratos celebrados con la administracion piblica,
el Estado puede prescindir de su caricter de poder piblico, pero que en todo caso,
deben tener condiciones que dejen a salvo ese poder.

5.2.2. EL ARRENDAMIENTO.

El instrumento del Derecho privado denominado "Amendamiento”, es
esencialmente un acto consensual, que no requiere que el Estado int :venga comc
poder piiblico, por lo que en general, se regird por el ordenamiento comun ig:.» a
cualquier contrato de arrendamiento de inmuebles entre particula.. .

Este esquema juridico permite su aplicacibn a los contratos de
COINVERSION, por sus caracteristicas que definen la posicién de ASA como un
particular, acatando la concepci6n participativa de la Entidad, ajena al Derecho
Piblico y la Ley de Obras Publicas.

Incluso, la rescisién o terminacién del contrato de COINVERSION, no es
como en ¢l caso del contrato de obra piblica una decisién unilateral del Estado,
sino en todo caso, es un asunto que tendré que resolverse por via de los tribunales
competentes, a través del ejercicio de} derecho de audiencia.

5.3. FQRMALIZACION DEL CONVENIO DE COINVERSION A
TRAVES DE LA FIGURA JURIDICA DEL ARRENDAMIENTO.

Atento a las caracteristicas de las COINVERSIONES, (cuyos aspectos
esenciales han quedado mencionados), y después de analizar las diversas opciones,
que comprendicron desde la institucion administrativa de la concesién hasta
convenios y contratos innominados para identificar la figura jurfdica que permitiera
la consecucién de las finalidades operativas y ccondmicas de las partes; se
determiné que la figura juridica mds idonea para su regulacién es el
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arrendamientos, sujeto a las modalidades derivadas de las caracteristicas
particulares de cada caso.

En cuanto a las reglas especificas que han sido establecidas para normar los
distintos aspectos del arrendamiento, cabe comentar que salvo las disposiciones del
Derecho Comiin sobre la materia, es reducido el nimero de preceptos que
contengan lineamientos especificos para la integracién de los textos contractuales,
si se toma como punto de comparacién la abundante normatividad que existe
respecto a otros contratos que otorgan las entidades de 1a Administracién Pablica
Federal. Por lo que la situacién antes mencionada constituy6 un problema adicional
a resolver,

5.3.1. MODALIDADES CONTRACTUALES DEL ARRENDAMIENTO.

Frente a lo anterior, fue necesario establecer modalidades contractuales que
permitieran resolver las particularidades juridicas de las operaciones que nos
ocupan. En seguida se ejemplifican algunos aspectos representativos.

a) Las contraprestaciones a cubrir por el arrendatario comprenden edificaciones
realizadas con base en un Proyecto Ejecutivo cuya aprobacién debe dar el
Organismo, para el efecto de que éstas sean acordes con el funcionamiento
integral del aeropuerto.

b) Respecto a las obras, se precisa contractualmente ¢l momento en el que pasan a
integrar el patrimonio del Organismo, como parte de las contraprestaciones del
arrendamiento. El pago del arrendamiento se considera satisfecho hasta que el
arrendatario cumple con todas las obligaciones establecidas.

¢) En virtud de que la recuperacién de las inversiones, por su alto costo, requiere
de un plazo adecuado, se establecen pactos que permitan que las
contraprestaciones sean cquitativas para ambas partes durante toda la vigencia
del arrendamiento, cuya duracién se ajusta a los limites establecidos para este
tipo de contratos, conforme al destino del predio.

d) En razén de que, segin queddé dicho, la adopcidn de las modalidades
inherentes a la COINVERSION, derivan en una parte importante de las

SEn atencidn a lo dispuesto por las Leyes Orgdnica de la Administracién Publica Federal, Federal
de Entidades Paraestatales, y General de Bienes Nacionales, los bienes inmuebles que le han sido
destinados a ASA, cuya categorfa jurldica pertenece a la de bienes del dominio publico de la federactén,
tiene la modalidad especlfica de ser susceptibles de administracién mediante arrendamiento.

81



TES!IS: ANALISIS DE LA PARTICIPACION DE LA INICIATIVA PRIVADA EN EL DESARROLLO AEROPORTUARIO
MEXICANO.

€)

8)

h)

limitaciones presupuestales del Organismo, se pacta que el arrendatario asume
la (ntegra responsabilidad de obtener los fondos necesarios para el
cumplimiento de la COINVERSION. Para tal efecto, en algunos casos, se
autoriza el subarriendo, pero sujeto a que se respeten las restricciones y
condiciones aceptadas por ambas partes, las que deberdn ser conocidas por los
subarrendatarios en los aspectos que los afectan al firmar el contrato
respectivo, cuyo formato también se acuerda de manera bilateral.

Por la naturaleza de los bienes materia del arrendamiento, se establece un
pacto comisorio expreso aplicable en el evento de existir incumplimiento en
los compromisos asumidos por ¢l arrendatario. Desde luego se respeta el
derecho de audiencia de éste, fijando de mutuo acuerdo el procedimiento por el
que se hard efectiva la rescision.

Para el evento de que se requiera dar por terminado anticipadamente el
contrato por causa no imputable al arrendatario, estd previsto cubrir a éste los
gastos no recuperables procedentes que acredite haber efectuado en
cumplimiento del contrato.

Atento a lo preceptado por el Decreto de creacién de ASA, la interpretacion, el
cumplimiento, la ejecucién y cualquier acto derivado del contrato se somete a
la jurisdiccién de los tribunales federales.

Las propuestas de los inversionistas, deberdn ser acompafiadas por una fianza,

hasta por el 80 por ciento del valor de las obras, o bien, un porcentaje distinto a
criterio del Consejo de Administracién del Organismo.

En conclusion, las formalidades juridicas adoptadas por la entidad para

regular las COINVERSIONES, han tenido hasta la fecha una sana experiencia
que se refleja en la armonfa de ambas partes, lo que queda de manifiesto al no tener
que sefialar la existencia de algtn litigio derivado de estas operaciones.
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LAS VARIABLES Y ASPECTOS FINANCIEROS
INVOLUCRADOS EN LA PLANEACION DE
PROY ECTOS DE COINVERSION DE ASA,

MARCO GENERAL.

La importancia de una adecuada formulacion y evaluacién de proyectos,
reside, tanto en la implementacién de los programas y objetivos de la politica
econdmica prevaleciente, como en el hecho de que el andlisis proporciona
elementos de juicio para determinar la viabilidad econémica - financiera de las
propuestas de inversion, desde el punto de vista de la empresas participes del
desarrollo que sean aportadoras de capital de riesgo.

Asf, el seguimiento de un modelo de ingenierfa financiera, resulta un
elemento indispensable para optimizar los recursos y evaluar los riesgos que
intervendrdn en la ejecucion de la nueva infraestructura. De modo que a lo largo
del horizonte econdmico del negocio, los satisfactores que derramen del proyecto,
no se desvirtien de los alcances de origen, ni se castigue el beneficio monetario del
inversionista por falta de planeacion,

En este capitulo, abarcaremos los aspectos financieros que intervienen en un
proyecto de COINVERSION, desde los esquemas financieros que se han aplicado
para desarrollar infraestmctura bdsica en México, hasta la evaluacién econémica y
la ingenierfa financiera.
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6.1. ESQUEMAS FINANCIEROS DE PARTICIPACION PRIVADA
EN EL DESARROLLO DE INFRAESTRUCTURA BASICA.

Un factor de gran importancia para la consolidacién de proyectos
autofinanciables, es la obtencidén de capitales a costos razonables, es decir, obtener
un costo financiero competitivo. Con el objeto de minimizar este costo, es
necesario elegir la mejor combinacién de instrumentos financieros disponibles en
el mercado, tanto nacional como internacional.

Por eso, dada la escasez actual de recursos del sector ptblico y 1a necesidad
de un continuo desarrollo de proyectos especificos, se han analizado nuevos
enfoques sobre posibles figuras de participacién del sector privado en actividades
manejadas por el Estado. Estas figuras han sido orientadas para permitirle al sector
privado la contratacién de créditos para el desarrollo industrial y de infraestructura
bésica.

Los esquemas aplicables los citamos a continuacién;

l.- El modelo B.L.T. (Construir, rentar, transferir). En el que la empresa
desarrolladora (inversionista), construye la infraestructura requerida, luego la
renta al patrocinador (el Organismo Federal o Estatal a quien le interesa el
desarrollo) durante un periodo convenido, y posteriormente la transfiere al
patrocinador en forma definitiva. Durante el periodo de arrendamiento, el
desarrollador a través de las rentas, obtiene el pago de su deuda contratada y su
wtilidad,

2.- El modelo B.O.T. (Construir, operar, transferir), En el que la empresa
desarrolladora construye la infraestructura requerida, para después operar las
nuevas instalaciones durante un periodo convenido, y posteriormentc la
transfiere al patrocinador en forma definitiva, Durante el periodo de operacién,
el desarrollador obtiene el pago de su deuda contratada y su utilidad.

3.- El modelo de descuento sobre ventas. Por medio del cual, el desarrollador
obtiene un financiamiento como anticipo de las facturas por cobiar de ventas
futuras. Asi, el repago del crédito se realiza por medio de facturas castigadas
con una tasa de descuento, de acuerdo a la utilidad de intermediario financiero,
tal como ocurre en el factoraje. Este modelo es frecuentemente aplicado a la
industria manufacturera o las empresas de servicios, pero no se adapta
ficilmente al desarrollo de infraestructura.

4.- El fideicomiso, Donde a través de una supervisién que representa los intereses
de inversionistas, acreedores financieros y patrocinadores, se suministran los
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créditos al proyecto, Posteriormente en la parte operativa, lievada a cabo por el
fideicomiso, se administran los ingresos para el repago de créditos y
mantenimiento de la obra en el tiempo que dure la recuperacién del capital,
Posteriormente el fiduciario revierte los activos del desarrollo al patrocinador.

Para proyectos nuevos de infraestructura, los modelos B.O.T. y B.L.T.
resultan los mds apropiados, ya que sus ventajas estdn dadas en funcién de la
ejecucion del mismo proyecto. Por su parte, los mercados bursétiles resultan poco
factibles, debido a la incursién de una gran cantidad de riesgos, que no existen en
los negocios que se capitalizan a través de la bolsa. Por lo que 1a bursatilizacién de
este tipo de proyectos no resulta atractivo para el publico inversionista.

Para el caso de la infraestructura aeroportuaria, los modelos que se han
empleado, han sido precisamente los B.O.T. y B.L.T., aunque la operacién del
recinto aeroportuario se ha cedido en forma parcial, puesto que el control del
trafico aéreo, el suministro de combustibles y algunas otras unidades bdsicas de
negocios han permanecido como actividades reservadas para el Estado.

6.2. EVALUACION DEL PROYECTO.

La evaluacién de un proyecto comprende la definicion de todas las variables
econdmicas, financieras, sociales, comerciales, de mercado, contractuales y demds,
que participan de forma directa o indirecta en el desarrollo y operacién, en este
caso, del negocio de inversion en la infraestructura aeroportuaria,

Como es de suponerse, la lista de los puntos cualitativos es tan amplia como
se quiera. Sin embargo, la evaluacién tiene por objetivo aislar aquellos que
impactan en los ingresos que generard el proyecto, y sus correspondientes costos y
gastos a través del tiempo; ello para identificar las variables que signifiquen el
verdadero riesgo del proyecto, para poder establecer las garantfas acordes que se
requieran.

A continuacién presentamos los principales puntos que figuran en la
evaluacién de un proyecto:

1.- Cuantificar el valor de los trabajos por ejecutar, que serdn los costos de obra,
operacién, mantenimiento, y todos los gastos derivados para la plena y total
realizacion del proyecto.

2.- Determinacion de la fuente de repago de la inversion, para efectos de localizar
el verdadero cliente del proyecto, Por cjemplo: a) Detectar si es la Entidad
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ASA serd la fuente de repago de la inversién y del beneficio. b) Detectar si los
derechos de explotacién de instalaciones comerciales dentro de los recintos
aeroportuarios, serén la fuente de recuperacién del capital y del beneficio.

3.- Especificar las garantias naturales acordes con el proyecto de
COINVERSION. Por ejemplo, para el caso a) del punto anterior, estipular
como requisito indispensable la existencia de la partida presupuestal
correspondiente para cubrir dichas rentas. En el caso b) del mismo pdrrafo,
estipular con las autoridades correspondientes la exclusividad de dicho
derecho, o en su defecto, las bases para poder establecer futuras instalaciones
que persigan tales objetivos.

4.- Especificar las relaciones y obligaciones comerciales, financieras y
administrativas entre ASA y los COINVERSIONISTAS, relativas a cobros,
pagos y su programacion; la mecdnica de actualizacion y su frecuencia de las
garantfas ofrecidas y del proyecto en general; la base de medici6n, la unidad
monetaria; el precio de referencia y las penalizaciones en caso de
incumplimiento.

S.- Definir claramente los términos y condiciones de los créditos, como son:
divisas, tasas, plazos, comisiones .y gastos, seguros y garantfas, y financiacion
de intereses. Es necesario aclarar en este punto, el porcentaje del valor total del
contrato que serd financiado por la propuesta; la capitalizacion de intereses
desde el olorgamiento del financiamiento y hasta la recepcién de la obra; la
flexibilidad de incrementar o disminuir el monto del financiamiento,

6.- Formular un calendario de egresos y disposiciones crediticias, asf como de
repago de los créditos,

7.- Definir un plazo de vida del proyecto. Este punto requiere de una claridad
absoluta de cada uno de los elementos integrados en la propuesta, asf como el
equilibrio de ambas partes (tanto ASA como los proponentes), de poder
aumentar o disminuir, en caso necesario, los términos de la COINVERSION.

8.- Elaborar un modelo de ingenierfa financiera.

Es precisamente el diltimo punto, un modelo que agrupa la informacién de los
apartados 1 a 7, y tiene por objetivo estimar las condiciones econdmicas y
financieras que se sucederdn durante el desarrollo del proyeclo, desde la ejecucion
de las obras y hasta el término de la concesion. De modo que el modelo permite
conocer y medir claramente el nivel de riesgo del proyecto con todas sus

86



CAPITULO 6. ASPECTOS FINANCIEROS,

limitaciones y requerimientos especificos, asf como conocer los esquemas que se
ofrecen en el d4mbito financiero, y la mejor adecuacidn al proyecto.

Resulta importante mencionar que una buena evaluacién financiera no es la
que necesariamente arroje un plazo mds corto o un rendimiento mds alto, sino la
que haya sido entendida y medida mds claramente, tanto por el proponente como
por ASA, y por las instituciones financieras que apoyar4n dicho proyecto.

6.3. MODELO DE INGENIERIA FINANCIERA EN PROYECTOS DE
COINVERSION DE ASA,

Analizaremos ahora con mayor profundidad, el modelo de ingenieria
financiera que Aeropuertos y Servicios Auxiliares ha instrumentado para llevar a
buen término los proyectos de COINVERSION,

En esencia, el modelo de ingenierfa financiera, no es mas que la estimacién
de flujos de efectivo, de todos los ingresos y egresos a lo largo del horizonte
econdmico del negocio, El modelo recrea y estipula un marco de referencia sobre
aquellas variables macroecondmicas y de fndole financiero, asf como también el
esquema fiscal previsto, que fueron utilizados en la proyeccién de efectivo. Por
supuesto, también son involucrados los programas de gestion comercial, los
pardmetros de cobros y pagos, y el tiempo de vida por el cual se solicita el
proyecto de inversion, etcétera. De modo que el modelo tiene por objetivo, el
medir el diferencial entre los ingresos y los egresos proyectados, que resulten
afectados por estas condiciones. Lo que implica calcular si el propio proyecto es
capaz de ofrecer la garantfa de pago de la inversién en un tiempo razonable.

La tendencia actual de buscar una tasa de rendimiento bien definida sobre la
inversion realizada, permite tener cicrta tranquilidad sobre la posible movilidad de
estas variables, haciendo mds 4gil las negociaciones futuras en caso de requerirse.

Los aspectos mds importantes que figuran en el modelo de ingenierfa
financiera se analizan en seguida.

6.3.1. VARIABLES ECONOMICAS Y FINANCIERAS.,

Variables Econdmicas.

Las variables econdmicas que intervienen en el modelo, son la tasa de
inflacién y el desliz de la moneda mexicana frente al délar estadounidense. En el
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primer caso, la inflacién impacta en los costos y gastos programados, durante la
ejecucién de las obras de infraestructura, como en los gastos de operacién y
mantenimiento de las instalaciones, y en consecuencia, en los mecanismos de
recuperacién del capital invertido.

En el caso de la devaluacidn, la propia naturaleza de los aeropuertos, propicia
pagos que se efectian con moneda extranjera, y para ser precisos, en d6lares en la
mayorfa de los ellos; lo que requiere la traduccién a moneda nacional, de los
montos cobrados o pagados. Las fluctuaciones es este rubro, también significa un
impacto mayiisculo dentro del modelo de ingenierfa financiera.

Variables Financieras.
En México, los posibles instrumentos de financiamiento son entre otros;

1.- Banco de Fomento a las Exportaciones. En algunos proyectos de
infraestructura, de acuerdo a la naturaleza del servicio que prestan, se requiere
la importacién de grandes volimenes de equipos que no se fabrican en el pafs,
Esto permite accesar los fondos destinados por los paises de origen del equipo,
en apoyo al comercio exterior.

Las instituciones internacionales ofrecen fondos que generalmente cubren el 85
por ciento del valor del equipo, cobrando una comisién por riesgo con base en
el plazo, condiciones crediticias del pais y de la fuente del repago. Estos
créditos ofrecen condiciones atractivas que dan mayor solidez financiera a las
estructuras de este tipo de proyectos de COINVERSION,

Dado que se pretende que los proyectos sean financiados en su totalidad, y que
parte del financiamiento sea extranjero, es recomendable la presencia de firmas
de Ingenierfa y Construccidn del pafs que otorga el financiamiento,

Sin embargo, aunque la presente opcion significa una posibilidad financiera
real, el grueso de las erogaciones para la realizacién de un aeropuerto se
concentra en la obra civil, por lo cual los importes a financiar se ven reducidos
en la obra global.

2.- Certificados de Participacién Ordinaria Amortizables (CPOA’S), Los
centificados son colocados por un intermediario financiero en el mercado
secundario o mercado de valores durante la realizacion del proyecto, para
financiar la obra, gastos e intereses generados.

Al iniciar el arrendamiento, se reestructura la deuda mediante la emisién de
Centificados de Participacién Ordinaria Amortizables (CPOA’S). Dichos
certificados a largo plazo disefiados especialmente para financiar proyectos de
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infraestructura, ofrecen mejores condiciones en cuanto a tasa de interés y
calendario de participacién que el papel comercial.

El riesgo para el inversionista es ¢l mismo que el del proyecto, ofreciendo
como atractivo una tasa garantizada real o nominal. Este tipo de titulos son
susceptibles de ser adquiridos por sociedades de crédito para formar
portafolios de inversion.

Actualmente este tipo de financiamiento no se ha utilizado en proyectos
B.L.T., sin embargo ha dado buenos resultados en esquemas B.O.T.

Colocacién de Bonos en el Exterior. Existe interés en los mercados
internacionales por parte de los inversionistas institucionales en adquirir bonos
de proyectos de infraestructura en México, debido a la calificacién que se le
pueda dar a nuestro pafs de grado de inversion.

La ventaja de contraer este tipo de deuda radica en el plazo, de hasta 12 afios, y
en la tasa de interés, que actualmente ofrece menores costos que los obtenidos
en el mercado nacional considerando el desliz cambiario. Los bonos se
caracterizan por indicar sus fechas de descuento para redimir la deuda.

Dentro del monto de emisién se deben incluir los intereses y gastos generados
durante la realizacion del proyecto integral.

Esquema de Swap (Deuda-Deuda). A partir de la renegociacién de la deuda
mexicana en 1989, se cre6 un mecanismo para obtener recursos a través del
intercambio de deuda piiblica mexicana para proyectos de infraestructura.

Este esquema plantea la posibilidad de emitir bonos de proyecto, en el
extranjero, que se canjean por bonos de deuda mexicana.

El promotor del proyecto recibe fondos de la Secretarfa de Hacienda y Crédito
Priblico (SHCP) segiin la tasa de conversién correspondiente.

La ventaja de este esquema para el proyecto consiste en la obtencién de fondos
a largo plazo a tasas competitivas en el mercado.

Esquema de Swap (Deuda-Capital). En este esquerna se adquieren bonos de la
deuda mexicana en el mercado secundario para ejercer los derechos de
conversion ante la SHCP, segin los resultados de la subasta piblica,
comprometiendo dichos fondos como capital de riesgo en proyectos de
infraestructura’,

7El financiamiento a través de Swap’s, ha demostrado, de acuerdo a la experiencia, un efecto

macroeconémico de inflacién. Ya que la deuda piblica es pagada mediante ¢l incremento del agregado
monetario,
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6.- Financiamiento Bancario, Debido al monto de estos proyectos, para obtener
este tipo de fondeos se requiere sindicar el crédito, cuyo monto es en estos
momentos, mayor al costo de las opciones anteriores,

Sin embargo, una opcién recurrida es el hecho de solicitar un crédito puente
durante el periodo de construccién, o durante la etapa de formalizacién del
crédito a largo plazo.

7.- Arrendamiento. Consiste en la contratacién de una institucién financiera de

arrendamiento, quien recibe los créditos de fomento a las exportaciones y
reline recursos por el faltante de las necesidades. Esta opcifn tiene un alto
costo, sin embargo permite que una institucién especializada administre los
recursos monetarios.
Un factor que refuerza la estructura financiera de este tipo de proyectos, es la
aportacién que realiza el promotor o desarrollador como capital de riesgo,
quien a través de su imagen corporativa otorga solidez al proyecto, dando
mayor confianza a los inversionistas y logrando mejores condiciones en el
mercado financiero. Este capital se recupera a lo largo del periodo de
arrendamiento, generalmente después de que se liquiden los créditos.

8.- El pagaré a mediano plazo. Los pagarés tienen la particularidad de ser
trasferibles, negociables, y de ser formulados con o sin intereses.

9.- El papel comercial y el papel comercial avalado. También denominados
créditos quirogréficos, de avio o refaccionarios, son opciones que representan
un alto costo, puesto que las comisiones de apertura, aval, estudios de
viabilidad y otras similares, oscilan alrededor de los 4 puntos para emision,
teniendo un costo real adicional sobre los principales indicadores de mercado,
de alrededor de los 6 puntos, en lo que a tasa de interés se refiere.

Existen ademds otros esquemas que cuando las caracterfsticas del proyecto
asf lo permiten, pueden complementar la estructura del capital requerida, tal es el
caso del "descuento” de los contratos de arrendamiento cubiertos por una fianza, o
el establecimiento de fondos de inversionistas a proyectos ms abiertos en el que el
riesgo se torna netamente en el usufructo de las dreas que éstos arriendan a
terceros.

La conjugacién de la amplia gama de instrumentos financieros, permiten
atender todas las necesidades de fondeo del proyecto, desde su concepcidn,
preparativos y ejecucién donde se formulan deudas a corto plazo, y hasta I
operacién, contratando deudas a largo plazo; incluyendo la financiacién de
intereses o capitalizacién de los mismos. Lo que redunda en la importancia de
elaborar un adecuado modelo de ingenierfa financiera,
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Condiciones del Sistema Financiero Nacional Ante los Proyectos de
Desarrollo de Infraestructura.

Hasta la fecha los instrumentos y los plazos mdaximos obtenidos de
financiamiento en el mercado nacional, no rebasan a los doce afios, siendo los mds
socorridos las emisién de papel comercial en el perfodo de construccion,
amontizindose este a su vez por una emisién de centificados de participacidn
emanados de un fideicomiso hecho exprofeso para tal fin,

Sin embargo, uno de los principales obsticulos para la contratacién de
proyectos de inversidn, es el que se deriva de los términos de financiamiento que
prevalecen en las instituciones de crédito en México, las cuales comparadas con las
instituciones internacionales, exigen en muy cortos plazos y altas tasas de interés.
El elevado costo del dinero nacional, evidentemente provoca el encarecimiento de
la inversidn total una vez considerado el financiamiento, y en consecuencia, el
encarecimiento del producto que se ofrece, con ¢l riesgo de mermar de manera
significativa.el flujo de dinero hacia la infraestructura aeroportuaria, afectando
tanto el repago de los créditos como la propia rentabilidad del proyecto de
inversion.

Puesto que este tipo de coparticipacién tiene por objetivo desarrollar
infraestructura aeroportuaria, alentando al inversionista en la obtencién de un
atractivo rendimiento de su capital, el costo de oportunidad del mismo en los
mercados nacionales atentan la rentabilidad del proyecto, pudiendo terminar con
1os objetivos de la COINVERSION.

Ante esta situacion, algunas empresas han optado por financiarse mediante
instrumentos alternos al crédito directo de la banca de primer piso, como ha sido el
caso del papel avalado o la banca de fomento. Asi el Grupo Industrial Hakim,
COINVERSIONISTA en la ampliacion de la nueva ala del Aeropuerto
Internacional de la Cindad de México, instrumento un financiamiento a través de
una emisién de pagarés avalados por bancos, as{ como el crédito directo,
inscribiendo fideicomisos en donde se ceden los derechos del contrato de
arrendamiento y la utilidad del mismo, incluidas las garantfas y avales personales
de los inversionistas,

Otro ejemplo es el caso de Aeroplazas, COINVERSIONISTA en la terminal
de Puerto Vallarta, quien obtuvo a través de BANCOMEXT y la Unién de Crédito
para la Industria de la Construccién (UCIC), un crédito con un periodo de gracia de
un aito y un tiempo tope de pago de 5 afios, con una tasa de interés libor mds 9
puntos. Este crédito puede ser considerado medianamente blando, excepto por el
breve plazo de su repago.
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En términos generales, la situacién financiera nacional ha provocado que el
empresario o grupo inversionista busque capital extranjero para mejorar su oferta.
Lo que pone al sistema nacional financiero -y en especial el bancario- fuera de este
tipo de proyectos, que como lo ha demostrado la experiencia en otros pafses,
resultan altamente rentables. En los Estados Unidos, al empresario que invierte en
obras de infraestructura, se le brinda un gran apoyo al facilitarle tasas muy bajas
para liquidar el crédito, con plazos de 30 afos o mds, lo que le permite un
rendimiento adecuado y el consecuente pago oportuno y sin dificultades de los
préstamos otorgados por las instituciones crediticias.

Esquemas novedosos como el fondeo de instituciones financieras
especializadas en e} extranjero para este tipo de proyectos, pueden flexibilizar de
manera paulatina las condiciones nacionales. Entre las fuentes financieras que
podrian intervenir se encuentran el Exim Bank en U.S.A., asfl como las propias
financieras de las empresas consorciadas; el Banco Interamericano de Desarrollo y
el Banco Mundial, que conjuntamente con Nacional Financiera o el Gobierno
Federal podrian establecer lfneas de crédito a través de bancos de primer orden o
instituciones afines, con o sin garantfa como riesgo pais.

Una caracteristica que también impacta en la obtencién del crédito por parte
de la institucién financicra, es el hecho de que "el socio" innato del inversionista
resulta ser un organismo del gobierno. Las condiciones crediticias que se derivan
de esto, resultan ser muy rigidas, y podrian ser suavizadas bajo el supuesto de que
ASA parantizara las proyecciones de demanda de servicios aeroportuarios, o en su
defecto permita los mecanismos de ajuste necesarios.

Puesto que juridicamente la COINVERSION o es una concesién tfpica de
cesion total de derechos (por restricciones de seguridad nacional), otra forma de
ablandar los financiamientos sin llegar a 1a concesién podria ser que ASA avale los
proyectos de COINVERSION ante las instituciones financieras.

Financiamiento Piiblico y Privado.

Si bien, tanto el sector piiblico como el privado tienen acceso a los mercados
de obligaciones, en donde la garantfa fundamental para los inversionistas son
cargos al usuario; en especial el sector piblico puede financiar sus egresos
mediante la imposicién fiscal. Sin embargo, el financiamiento basado en la
imposicién fiscal tiene un efecto muy amplio, tanto para los usuarios como para los
no usuarios, mientras que e} financiamiento basado en cargos a los usuarios afecta
solamente a éstos iltimos.
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El costo del financiamiento del sector privado no es necesariamente mds alto
que el del financiamiento piblico, e incluso significa ventajas sumamente
importantes en términos macroeconémicos. Primero, la propensién de los votantes
a aceptar mds impuestos es casi nula, y por consiguiente el financiamiento privado
puede ser visto como un med® para preservar los escasos recursos fiscales.
Segundo, 1a capacidad de los gobiernos estatales y locales para obtener créditos no
es infinita, ademéds de que el endeudamiento excesivo del gobierno conduce a
impactos macroeconémicos no deseados como la inflacién. Es decir, en general, el
sector privado estd en mejores condiciones de administrar recursos y de aprovechar
las ventajas de las economfas operativas de escala y alcance. Lo que ratifica la
necesidad de apoyar al promotor que desarrolle infraestructura, con condiciones
crediticias flexibles, que procuren crecimiento nacional sin endeudamiento piblico
como anteriormente ocurrfa.

6.3.2. MECANISMOS DE RECUPERACION DEL CAPITAL.

Asf como los gastos de estudios y diseifios, licencias, construccién, operacién,
administracion, fiscales, legales, financieros y demds, representan los egresos del
proyecto, los medios de recuperacién del capital representan los ingresos que
revertirdn para el pago de los créditos contratados y la obtencién del beneficio del
inversionista.

El sistema de comercializacibn que opera actualmente, se basa
fundamentalmente cn el aprovechamiento méximo de las instalaciones
aeroportuarias, construyendo y/o acondicionando locales comerciales que el
inversionista subarrendari a terceros durante un perfodo que dependerd del monto
de la inversién realizada y del tiempo requerido para su recuperacién, establecido
de comiin acuerdo entre ASA y el Inversionista y como resultado de los andlisis
financieros correspondientes, considerando que cada proyecto de inversién es
causfslico y con caracter(sticas particulares.

Otra forma de recuperacién del capital, consiste en el arrendamiento de las
nuevas instalaciones a ASA, cuando por la naturaleza de la obra, los mecanismos
comerciales no se apliquen por falta de piblico usuario. A pesar de esta alternativa,
resulta mds usual el empleo de los medios mencionados en el pirrafo anterior.

Se ha dado el caso de que los riesgos financieros como son el clevado costo
del dinero, los plazos de gracia del repago del mismo, y las fluctuaciones en la
demanda de las operaciones acroportuarias, han propiciado una sobresaturacién de
locales comerciales en algunos proyectos aeroportuarios, para garantizar una
oportuna recuperacién del capital, en prejuicio incluso de la operacién de las
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terminales aéreas, tanto para el pasajero, como para las propias lineas aéreas y la
prestacién de servicios relacionados con el turismo.

Por ello, se debe de considerar la posibilidad de disefiar otros espacios que
también contribuyan a la recuperacién del capital, tales como la construccién de
estacionamientos, gasolineras, hoteles, servicios de comunicacién, telefonia, salas
de teleconferencia, restaurantes y bares, espacios publicitarios, espacios de
operacién de lineas aéreas, concesionar los servicios de movimientos de pasajeros
y similares, e incluso, aprovechar un porcentaje determinado de la Tarifa de Uso de
Aeropuerto (T.U.A.).

Finalmente, dado que no existe la intencién de perjudicar a los proponentes
de COINVERSIONES que hayan presentado posturas congruentes y bajo criterios
estipulados en cada contrato; que de lesionar sus intereses al suscitarse cambios
substanciales en las variables acordadas, existirdn la disposicién de llevar a cabo
con absoluta claridad de cada uno de los elementos integrados en la propuesta, el
aumento o disminucién de los términos de la COINVERSION, con el equilibrio
de ambas partes.

6.3.3. RESULTADOS DEL MODELO DE INGENIERIA FINANCIERA.

Una vez identificadas y valoradas todas las variables, se procede a la
proyeccién de flujos de efectivo, considerando variables fijas y variables méviles, a
modo de elaborar los andlisis de sensibilidad que arrojen las variables de riesgo.

Este andlisis de sensibilidad, determinara también la informacién relativa a:

1. El juego de variables programadas en ¢l tiempo que brinden un adecuado nivel
de apalancamiento en la estructura del crédito requerido.

2. La Tasa Interna de Retorno (T.LR.) del negocio, que permita comparar el
rendimiento del capital de riesgo con otros proyectos de inversién. Es decir,
hasta que premio es capaz de pagar el proyecto en andlisis.

3. El indice de rentabilidad, que brinde certidumbre de los egresos proyectados
con respecto a los ingresos proyectados.

4. E! tiempo de recuperacién del capital y el plazo de concesién que represente
un equilibrio entre ambas partes, tanto para ASA como para el grupo
inversionista.

5. El estado de resultados proforma, para medir cuantitativamente los conceptos
que intervienen con respecto a la facturacién total, y la utilidad neta de la
operacion.
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6.34. RIESGOS Y CERTIDUMBRES.

Como en todo proyecto de inversién, existen riesgos que significan dinero en
mayor o menor medida, y que por lo tanto, deben ser considerados en et proceso de
evaluacién, a manera de minimizar los imponderantes y las ulteriores
consecuencias que éstos tuvieran, Entre los mds comunes, en cuanto a obra se
refiere, se encuentran las condiciones climatolégicas, rezagos en el programa de
construccién, proyectos constructivos incompletos y liberacién tardfa de las 4reas
de trabajo.

El medio de la construccién al igual que otras industrias, como es de todos
conocido, no respeta el crecimiento inflacionario que es estimado para toda la
econom{a nacional. Sino que se despega por arriba de estos indicadores de manera
substancial. Adicional a ello, una vez iniciada la obra surgen cambios en el
proyecto original, que obviamente repercuten en sobrecostos, Para absorber estos
riesgos, mismos que habfamos tratado en el capitulo 4 (Aspectos Técnicos),
enfocamos al Proyecto Ejecutivo como una base de aseguramiento de los alcances
del proyecto, tanto técnicamente como de costos. En cuanto a aspectos financieros
se refiere, "~ contratacién de una empresa constructora sélida, bajo el esquema de
precio alzado, rep.zsenta un facto. ‘c¢ seguridad en el modelo de ingenierfa
{inanciera,

Sir embargo, existen otros aspectos que deben ser previstos dada la magnitud
de los proyectos a los que nos referimos, tales como los fiscales, que pueden
convertirse en un factor decisivo si se aplica una mala estrategia, constituyendo
probiemas de liquidez.

Los medios de recuperacién del capital, quizd representan el riesgo que
deberd ser analizado con mayor cuidado. En el caso de desarrollar infraestructura
aeroportuaria en plazas donde la estrategia permita la explotacién de 4reas
comerciales, con cargd a los usuarios, se deberd evaluar la experiencia comercial
de la firma operadora y el plan publicitario a seguir, estudiando los servicios a
proveer y los niveles de demanda y precios de mercado; ya que es en este caso, la
gestion comercial la que significa el riesgo.

Bajo el caso de que el inversionista participe en el desarrollo, por ejemplo, de
zonas de hangares en una plaza en la que debido al congestionamiento de vuelos de
la ciudad de México, se espera canalizar buena parte de la aviacién civil, el riesgo
se torna normativo, En este supuesto, sea la recuperacion del capital mediante el
arrendamiento directo a ASA o el subarrendamiento de zonas comerciales a
terceros, 1a condicionante que revertird el dinero invertido, es el compromiso de
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llevar a cabo el cambio del destino final para ese tipo de vuelos, mediante el
establecimiento de normas especificas para tal efecto.

No olvidemos que la «ltima instancia es una decisién de las autoridades en
mayor o menor grado; y el operar, 0 dejar de operar una terminal aérea, es un
riesgo que deberd de estar especificado en los contratos de COINVERSION que
se establezcan con Aeropuertos y Servicios Auxiliares,

Por supuesto, todos los antecedentes necesarios para efectuar la evaluacién
del proyecto, como son las proyecciones de demanda de servicios aeroportuarios, y
las necesidades del proyecto de COINVERSION reflejadas en anteproyecto
ejecutivo de ASA, elcétera; deberdn ser claramente expresados, de modo que no se
presenten malas interpretaciones, que originen la evaluacién de "otro" proyecto,
despegado de las intenciones y particularidades de origen.

Por su parte, las instituciones crediticias que participan con financiamientos
para este tipo de proyectos, procuran contar con las siguientes garantfas;

Tradicionales.

1.- Fianzas de cumplimiento de la obra, en funcién de:
Plazo en el que se deber4 terminar la obra.
Grado de calidad del proyecto.
Costos proyectados para la realizacion de las obras.

2.- Activos fijos de la empresa contratista, bdsicamente equipos de construccién.

3.- Convenio de cesién de derechos y obligaciones (al término y entrega de la
obra).

4.- Avales del contratista,

5.- Posibilidad de que el patrocinador sustituya a la empresa promotora o
contratista como deudor de los bancos mediante compromiso, entrando en
efectividad en la fecha de recepcién de la obra. Esta garantia es conocida como
Backup Line.

No tradicionales.

l.- Cuando el proyecto genere divisas, se pueden establecer convenios con los
acrecdores financieros, de cesién irrevocable de los flujos netos de operacién a
favor de estos,

2.- Cuando el proyecto se identifique particularmente de beneficio estatal, los
gobiernos de los estados pueden, a la entrega de la obra, avalar con
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afectaciones en sus participaciones federales en forma parcial o total el

proyecto,
3.- Existe la posibilidad de que algunos bancos mexicanos sirvan como garantfa
colateral con instituciones financieras del exterior.
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CAPITULO 7
ASPECTOS
ADMINISTRATIVOS.
LOS TOPICOS ADMINISTRATIVOS APLICADOS A LA

GESTION DE LOS PROYECTOS DE COINVERSION
DE ASA.

MARCO GENERAL.

La administracién dentro de un proyecto de inversién resulta trascendental,
ya que la recuperacion de la inversion dependera de la adecuada administracién
que el COINVERSIONISTA haya estructurado para este fin, puesto que se
establecen tiempos determinados para el usufructo de' las instalaciones,
obligandose a operar adecuada y eficientemente.

Por supuesto, no solamente el inversionista deberd de preocuparse por la
administracién, El Organismo ASA también participard en estos mecanismos que
deberdn ser analizados con profundidad, para efecto de que los proyectos de
inversibn en materia aeroportuaria, logren los objetivos de desarrollar una
infraestructura moderna, acorde con las necesidades pactadas originalmente.

Los puntos que destacan por su importancia en el proceso administrativo de
los proyectos de tal naturaleza, son la Gerencia de Proyectos y la Supervisién, A
través de los cuales, se controla el desarrollo global de los trabajos, desde la
concepcidn inicial de la propuesta de inversién y hasta la completa realizacién y
operacién de la infraestructura aeroportuaria.

7.1. GERENCIA DE PROYECTOS.

La Gerencia de Proyectos, es una herramienta fundamental, que actia como
su nombre lo indica, en beneficio del proyecto, asegurando la calidad det mismo en
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todas sus etapas y con todos sus requisitos, a través de la supervisién y control de
los convenios celebrados, De forma que los servicios prestados sean acordes con
las necesidades y requerimientos de cada caso especifico que para el proyecto se
presenten.

La Gerencia de Proyectos, estd integrada por ASA, representantes del grupo
inversionista, y si es necesario, por una empresa consultora contratada exprofeso
para tales fines, quienes deberdn contar con personal altamente calificado, desde
sus directivos y los técnicos que la integren, los cuales deberdn acreditar la
experiencia necesaria en proyectos similares para la toma de decisiones, y
desarrollo de las diferentes etapas del proyecto, como son:

» Planeacioén

Prediseiio

Diseiio

Costeo

Construccién

Supervisién

Control de calidad
Aplicacién de las garantfas

Asf como ejercer sus funciones de:

+ Manejo de programas de trabajos

Control de los costos

Toma de decisiones

Manejo de 1a informaci6n

Control de riesgos

Subcontratacién de equipos, empresas y personal
Manejo del contrato

7.1.1.  ADMINISTRACION A TRAVES DE LA GERENCIA DE
PROYECTOS.

Las funciones de !a Gerencia de Proyectos, son tendicntes a resolver los
problemas que se pueden presentar en las distintas etapas del proyecto. Actuando
oportunamente y con profesionalismo en la toma de decisiones, para administrar
eficazmente los recursos disponibles que se conjugan en el proyecto, ya sean
apoyos econdmicos, humanos o materiales.
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Puesto que las contemplaciones técnicas, econémicas, financieras y legales de
un proyecto de infraestructura son muy amplias, la Gerencia de Proyectos se
encarga de estructurar una organizacién en la cual exista una definicion de
funciones por dreas.

De esta forma, distribuye labores a especialistas en cada 4rea, y vincula la
informaci6n entre las dreas, aplicando y adaptando las experiencias curriculares al
proyecto nuevo; desde la concepcién del mismo en la fase de planeacién,
prediseiio, diseiio, etcétera; y hasta su operacién.

Es por ello que se formula un organigrama con especificacién de funciones y
perfil de los puestos que en cada caso se utilicen, todo bajo la direccién de la
Gerencia de Proyectos.

Una vez realizado el Proyecto Ejecutivo y elaborados los andlisis de costos y
programas de obra, la Gerencia de Proyectos se convierte en un control que
permite al Organismo contratantc -en este caso ASA-, dar seguimiento adecuado al
proyecto y su ejecucién, coordindndose debidamente con el constructor, la
supervisién y con los inversionistas para lograr los objetivos de ambas partes.

De igual manera, la Gerencia de Proyectos, administra las garantias de las
relaciones contractuales, por medio de fianzas, que garanticen los compromisos
formalizados y minimicen los riesgos de toda fndole, asegurando una calidad total
del producto final.

7.2, SUPERVISION Y CONTROL DE OBRA.

Ante la necesidad de afrontar la modernizacién del pafs en los esquemas de
obra concesionada, ASA ha ampliado su plantilla de seguimiento a las obras
mediante la contratacion de Servicios Profesionales de Supervisién y Control de
Calidad a los procesos constructivos. Para simplificar esta accion se ha optado por
definir los alcances dc estos servicios en base a lo planteado en la Ley de Obras
Publicas para una residencia de Supervisién (art. 47 de reglamento), procediendo a
ajustar los alcances de dichos servicios en aquello que dentro del esquema de
contratacién no sea aplicable,

En términos generales podriamos mencionar que el objetivo de la

contratacién de una supervisién se fundamenta en lo siguientes alcances del
servicio:
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1. Constatar en obra el cumplimiento al Proyecto Ejecutivo autorizado para
construccién por ASA

2. Verificar y dar seguimiento al Programa de Obra pactado con el inversionista,
en el esquema de COINVERSION.

3. Certificar el cumplimiento en obra de las especificaciones constructivas
pactadas en el proyecto ejecutivo o determinadas en las Normas de
construccién o Reglamentos aplicables utilizando para ello la verificacién
fisica, mediante laboratorio de control de calidad.

4. Actuar en obra como representante de Ja Subdireccion de Construccién y
Conservacion de ASA, contando para este efecto con la Bitdcora de Obra que
serviri de instrumento para lograr la comunicacién oficial con los
representantes del COINVERSIONISTA en obra.

5. Fungir como elemento informativo y de enlace entre la obra y las autoridades
de ASA, tanto a nivel aeroportuario local como a nivel central.

6. Verificar en forma general, que en el desarrollo del proceso constructivo, se
cumplan los términos contractuales de la COINVERSION, asi como las
Normas de Seguridad Aeroportuarias.

7.2.1.  CONTRATACION DE LA SUPERVISION.

Para contratar estos servicios, se ha establecido dentro de los esquemas de
COINVERSION, una partida a considerar y cubrir por parte del inversionista por
concepto de Supervisién de Obra. Dicha partida se presenta en las corridas
financieras como un "costo de obra" adicional, el que es pactado contractualmente,
a manera de prevision, como un porcentaje de la inversién en obra8,

Sin embargo, es importante aclarar que hasta la fecha, aunque la empresa
supervisora es contratada por ASA, es pagada por ¢l COINVERSIONISTA, ya
que los montos a los que asciende la supervisién no pueden ingresar al Organismo,
en el entendido de que si lo hiciesen, se entregarfan a la Tesorerfa de la Federacidn
segin la Ley Orgdnica de ASA y sus obligaciones para con la Federacién. Este
hecho, ha repercutido en algunos problemas administrativos, al depender I
supervisora monetariamente de la constructora.

Epor ejemplo, para Iz obra del satélite de Cancin, ¢l porcentaje utilizado fue del 4% por concepto de
supervision,
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Por lo que resulta necesario adecuar los estatutos vigentes a la contratacién de
una supervisora pagada por ASA con cargo al inversionista,

De igual, resulta necesario modificar la perspectiva de los servicios de
supervisién, de modo que se conviertan en Servicios Integrales de Supervisién, que
funcionen como un "Seguro Técnico” que vincule los intereses tanto de ASA, en su
papel de otorgante de la COINVERSION, como del inversionista.

Contar con Servicios de Supervisién profesionalmente integrados, que
participen en la fase de construcci6n y las restantes etapas de la consecucién de un
proyecto -mantenimiento, conservacién y operacién-, no significa un costo mds de
obra, sino mds bien un seguro que permite al inversionista garantizar a ASA el
cumplimiento de los términos contractuales.

Para lograr cumplir con los alcances descritos, las empresas contratadas se
pueden calificar por el tipo de obra a desarrollar, garantizando a ASA que la obra
ejecutada cumpla, en todos los aspectos, con las caracteristicas pactadas en el
Proyecio Ejecutivo y en el contrato de COINVERSION.

Finalmente, una supervisién integral calificada, le permite a ASA mantener la
seguridad Aerondutica de sus instalaciones, y garantizar una adecuada imagen en
los aspectos operativos y técnicos de las obras que se desarrollan en los terrenos de
su propiedad, elevando el patrimonio de la Naci6n.

102



CAPITULO 8
LLOGROS Y
FUTUROS.

LOS RESULTADOS Y PROSPECTOS DE LA POLITICA
MODERNIZADORA DE ASA, A TRAVES DEL
ESQUEMA DE COINVERSION.

MARCO GENERAL.

En la medida en que la apertura se ha venido dando para que la iniciativa
privada apoye el crecimiento y modernizacién de la infraestructura aeroportuaria,
ha sido muy satisfactorio ver que la intervencién de los inversionistas crece cada
vez mds, y aumenta el grado de seguridad y certidumbre que les ha permitido ser
mds agresivos en el riesgo, apoyando desde la planeacién hasta la culminacién de
los proyectos a desarrollar,

E!l Organismo por su parte, ha enfocado en general el aprovechamiento de los
recursos de la iniciativa privada en la atencién inmediata, de los requerimientos y
necesidades de crecimiento de los aeropuertos, con el propésito de implementar y
propiciar una mayor seguridad, eficiencia y confort de las instalaciones
aeroportuarias que administra,

8.1. LOGROS.

Tomando en consideracién la poca inversién piblica que se podia canalizal
en un principio, ASA decidié iniciar las primeras 7 experiencias de proyectos de
COINVERSION.

Estas fueron: Tijuana (2), Cancin, México, Puerto Vallarta, Guadalajara y
Cd. Judrez.
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Posteriormente se han realizado otras mds, y a la fecha son ya 17 que
conforman todo un paquele de inversion que representa casi 300 millones de
délares, es decir, el 65 por ciento de Ia inversién total de ASA en 5 afios; mismas
que podemos calificar de acuerdo a su objeto en:

Edificios terminales:

o Ampliaciones de terminales de pasajeros en Puerto Vallarta,
Mazatlén y Zacatecas, ésta iltima convertida en terminal
internacional,

» Terminales de aviacién general en Puerto Vallarta, Mérida,
Canciin, Mexicali, Los Cabos, Tepic, Culiacdn, Tijuana y
Chihuahua,

o Terminales de carga en Puebla y Guadalajara.

Bases de mantenimiento:
s Bases de mantenimicnto para aviones en Tijuana y en Mexicali.

Zonas de aviacion general: ]
o Toda la infraestructura en Toluca.

Otros servicios:
« Construccién de un hotel en Guadalajara.
« Construccién de Terminal Terrestre, Salas de Ultima Espera y
Hotel en México D.F.
o Mantenimiento y operacién de las salas méviles y de pasillos
telescopicos.

En sintesis, en lo que va transcurrido del programa de COINVERSIONES se
ha logrado que la participaci6n del capital privado pase de un 3 a un 38 por ciento
del total invertido anualmente en la Red acroportuaria,

8.2. PROYECTOS A FUTURO.

En cuanto a los proyectos a realizar, los planes para el futuro inmediato
contemplan las siguientes COINVERSIONES:

« Segundo satélite de Canctin,

+ Nueva terminal de pasajeros del Sistema Aeroportuario
Metropolitano.

o Terminales de carga en Mérida, Guanajuato, Tijuana y Los
Cabos.
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Terminal de aviacién general en Tijuana.

Terminal internacional de pasajeros en Tijuana,

Construccién de un hotel en Monterrey.

Ampliacién de la terminal nacional en Tijuana y construccién
de un hotel.

e Ampliacién y modernizacion de la Terminal de Pasajeros en
Guadalajara.

A continuacién, mencionaremos brevemente las experiencias y los beneficios
que el esquema de COINVERSIONES ha significado para dos de los aeropuertos
mds importantes del pafs.

8.3. EXPERIENCIAS EN EL AEROPUERTO DE VALLARTA.

Dentro de las primeras COINVERSIONES de ASA, se encuentra la del
Aeropuerto Internacional de Puerto Vallarta, Jalisco. Este acropuerto, para finales
de la década pasada, presentaba una serie de deficiencias y problemas que era
indispensable atender.

1. Por un lado, los espacios fisicos ya no permitfan alojar adecuadamente a todos
los pasajeros y operarios que por €l circulaban y actuaban, cuyo volumen habfa
crecido de manera importante,

2. El equipamiento tanto en elementos de transportacién interior, como en
informacién, sillerfa y sefializacién, era obsoleto e insuficiente para la
necesidades.

3. También, el Aeropuerto se habia saturado en sus dreas operativas de cantidad
de construcciones ¢ instalaciones provisionales para comercios y oficinas
diversas, lo que daba como resultado un Aeropuerto con serias deficiencias de
Operacion y Servicio, ademds de una imagen inadecuada.

Dentro de este panorama, ASA decidié realizar con el mecanismo de
COINVERSION una seric de obras en el Aeropuerto, para satisfacer las
necesidades mas apremiantes en cuanto a la ampliacién de dreas para la operacion
y el mejoramiento de los servicios del mismo.

Para lograr lo anterior, ASA tuvo contacto con varios inversionistas
interesados en realizar cstos trabajos, entre los cuales se encontraba el Grupo de
Aeroplazas de México, quicn después de varios andlisis y evaluaciones por parte
de ASA, fue el seleccionado para la Realizacién de la COINVERSION scfialada.
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La decisidon fue tomada hacia finales de 1990, cuando se integré un primer paquete
de actividades a realizar en el Aeropuerto, cuyo monto aproximado alcanzaba los
N$8,500,000 nuevos pesos de obra y N$4,000000 de otros gastos
complementarios, tales como comercializacién, financiamiento, administraci6n,
etcétera.

Un resumen de las caracterfsticas de 1a COINVERSION celebrada en Puerto
Vallarta, se indica en la Tabla 7.

Tabla 7. Datos mis significativos de las aportaciones y contraprestaciones en la
COINVERSION del Acropuerto Internacional de Puerto Vallarta, con Aeroplazas
de México S.A. de C.V. ASA.

Aportaciones:

Realizacién del Proyecto Ejecutivo.,
Instalacién de equipos especiales.

Construccion nueva del edificio terminal, 3,600 m?
Remodelacion del edificio terminal existente. 1,384 m?
Inversion total. N$ 12,500,000
Contraprestaciones:

Renta de comercios y oficinas. 1,660 m?
Renta de publicidad. 80 m?
Tiempo de explotacién 12 aiios,
Fuente: ASA.

Adicional a lo anterior, Aeroplazas de México, lleva a cabo una nueva
inversion en 1994 que consiste en la colocacién de tres aeropasillos telescépicos,
cambio de aerocares, remodelaci6n del circuito vial interior del estacionamiento, y
colocacién de letreros electrénicos, Todo esto con la finalidad de colocar al
Aeropuerto Internacional de Puerto Vallarta, Jalisco, al mejor nivel nacional.
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8.4. EXPERIENCIAS EN EL AICM.

La problemidtica det AICM fue muy clara, la demanda estaba muy cercana a
su capacidad. El grado de saturacién en pistas, calles de rodaje y plataformas para
estacionamiento de aviones era un conflicto cotidiano. Ello sin mencionar que las
propias dreas comerciales, administrativas y de operacién de las aerolfneas estaban
muy congestionadas.

ASA concibi6 un plan de reestructuracion de la funcionalidad de la
importante terminal del AICM, que anualmente sirve al 37 por ciento de la
totalidad de pasajeros transportados, el 29 por ciento de la totalidad de operaciones
realizadas y cubre una regién que aporta el 38 por ciento del Producto Interno
Bruto (ver Grifica 12).

La estrategia del nuevo plan de desarrollo del SAM (Sistema Aeroportuario
Metropolitano), consiste en descentralizar las actividades que actualmente se
realizan en el AICM Benito Judrez. Para lo cual, la terminal Internacional de
Toluca y las instalaciones que se encuentran en construccién atenderdn vuelos
internacionales, de fletamento y de aviacién general. Por su parte, la terminal de
Puebla se destinar4 para recibir los vuelos de carga,

El plan incluye también adecuaciones al AICM mediante la construccién de
una nueva terminal Internacional en una 4rea de 135 mil metros cuadrados, 4
kilometros de vialidades y mds de 33 mil metros cuadrados para un hotel, Todo
ello en 3 etapas de desarrollo con una inversién total de 130 millones de délares.

La primera etapa, ya en operacion, se divide en 3 edificios:

+ El primero de ellos es un estacionamiento vertical de seis pisos con capacidad
para mil 300 automéviles, el cual cuenta con sistemas de seguridad y acceso
directo en todos los niveles del edificio terminal.

o El segundo edificio, para la salida de vuelos, alberga amplias zonas para
documentaci6n de vuclos; zonas de seguridad para la revision de pasajeros y
equipaje; oficinas y miltiples instalaciones para las operaciones en ticrra de las
aerolfneas, asf como diversos espacios para la adecuada movilizacién de
pasajeros.

» El tercer edificio, el de llegada a la Ciudad de México, cuenta con 4reas

especfficas para proporcionar servicios acroportuarios de Migracién, Sanidad y
Aduana.
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En estos edificios se encuentran también locales para actividades comerciales
y servicios complementarios para los usuarios, tales como bancos, casas de
cambio, restaurantes, tiendas, Salones VIP, dreas de pre-espera, ambulatorios,
servicios de comida rdpida y amplias 4reas para oficinas.

Cabe destacar la atencién especial aplicada en la construccién de espacios
para oficinas con todos los servicios y la infraestructura mds modema y funcional,
especialmente para el Centro Integral de Negocios, donde en una superficie de 3
mil 900 metros cuadrados se proporcionan a los usuarios los servicios necesarios
para que realicen sus actividades de manera completa y sin el menor contratiempo
posible.

EL Centro Integral de Negocios comprende:

« Servicios secretariales en varios idiomas, salas para juntas
generales y privadas, servicios de telecomunicaciones a todo ef
mundo (fax, telefonfa, fotocopiado, teletipo, etcétera), y en
general todas aquellas facilidades que el empresario requiera,

¢ Un Centro de Exposiciones en donde las grandes empresas
podrin promover sus productos, disponiendo de espacios
modulares de acuerdo a sus necesidades. Este centro de
exposiciones estard a disposicién de los miembros del Centro
Integral de Negocios en forma gratuita, permiticndo que el
mercado mundial y el mercado nacional estén al tanto de las
caracterfsticas de nuevas oportunidades en forma inmediata.

o Servicios para Enlace Electrénico a la red mundial NetWork, lo
que permitird efectuar sus operaciones comerciales, bancarias o
bursétiles de manera inmediata y directa. Ya que dicha red se
encuentra conectada a bancos de informacién nacionales e
internacionales, obteniendo informacién al momento acerca del
movimiento bursdtil, comercial, financiero, asf como las
estadfsticas de los principales mercados y pafses a nivel
mundial.

La segunda etapa, también operando en la actualidad, consiste en los accesos
que comunican a los edificios mencionados con las Salas de Ultima Espera, las
cuales fueron construidas y ampliadas al triple de su capacidad con el fin de
brindar mayor comodidad al pasajero.
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Estos edificios cuentan con suministro del equipamiento mis modemo y
eficiente para dichos servicios aeroportuarios, tales como avanzados sistemas de
comunicacién, elevadores panordmicos, escaleras eléctricas, iluminacién y
ventilacién, red digital telefonica, etcétera.

En la tercera etapa, las obras por ejecutar complementardn los servicios que
proporciona el aeropuerto.

Generando dos mil fuentes de empleo, las obras se detallan a continuacién:

» La construccion de once nuevas posiciones de contacto para
aeronaves, con cémodas y mds amplias Salas de Ultima Espera.

e La construccién de un cuarto edificio de oficinas para
autoridades de diversas dependencias; un nuevo Salén Oficial
digno del aeropuerto de la Ciudad de México; oficinas de
Comunicacidén Social, Relaciones Publicas, Sala de Prensa; una
segunda ampliacién de las zonas de Migracién, Sanidad,
Aduanas; y la edificacién de un hotel que complemente los
servicios que proporcionard el Centro Integral de Negocios
brindando mdximo confort y facilidades al usuario.

» La construccién de una Terminal para Transportacién Terrestre
que contribuird a garantizar la seguridad del pdblico mediante
un puente peatonal que comunicard directamente al edificio
terminal con la zona de taxis y autobuses autorizados.

E! Acropuerto Internacional de la Ciudad de México cuenta actualmente, una
vez puesta en operacién la ampliacién del cdifico terminal, con una capacidad
global anual de 17 millones de pasajeros y 260 mil operaciones,

La localizaci6n, superficies y caracterfsticas tanto generales como particulares
para integrar la nueva Terminal No, 2 de la Ciudad de México, asf como las
adecuaciones y mejoras realizadas al AICM, permitirdn una capacidad remanente
para atender la demanda de Aviacién comercial en los préximos 4 afios.
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Tabla 8. Datos Generales del Complejo AICM. Obras. Expansi6n.

Construccion total, 135,000.00 m2

Vialidad 4,00 km,

Primera etapz: (edificios incluyendo el ''D"):

A) Estacionamiento

B) Salida y documentaci6n internacional, oficinas,
restaurantes cinco estrellas, centro ejecutivo y hotel,

C) Llegada, Sanidad, Migracién internacional, aduana y
salas VIP,

D) Aduana, Migracién y oficinas.

Edificios ampliacion de salas de dltima espera
Cuatro médulos de salsa de iltima espera (de la posicién 21
ala24)

Vialidad

1 puente para tripulaciones,

I terminal terrestre. Anden. 120.00 m
1 puente mecanizado para turistas,

1 red de drenaje. 1 km

Seiialamiento vial y obras de seguridad.

Nuevas posiciones de contacto y salas de iltima espera

2 Salas para 12 salidas de abordaje.

1 pasillo mecanizado. 300.00 m.
Pasajeros

Revision aduanal, 4 arcos
Documentacién. 161 mostradores
Pasajeros servidos anuales. 22 millones
Pasajeros en salas simultdneas. 6,000.00

Fuente: Obras. Expansién. Edicién Junio’94.
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Tabla 9. Anlisis de Areas de Complejo AICM. Obras Expansi6n.

Proyecto en realizacién

Estacionamiento 40,000.00 m?
Documentacion 7,500.00 m2
Salida Internacional 4,000.00 m?
Servicios Comerciales 4,000.00 m2
Oficinas 14,000.00 m?
Aduanas, migracién. fax 4,500.00 m?
Salas VIP 2,500.00 m2
Comida répida (Fast Food) 1,300.00 m?2
Terminal terrestre y puentes mecanizados

Anden 3,000,00 m?2
Puentes 800.00 m?2
Edificio "'D"

Oficinas 3,000.00 m?
Aduana. Migracion, Sanidad 2,000.00 m?
Ampliacién y remodelacién, Salas de Gitima espera

actuales

Construccién de salas 4,000.00 m2
Remodelacién de salas 2,000.00 m?2

Salas de abordaje para 12 nuevas posiciones de contacto

Salas 22,400,00 m?

Fuente: Obras. Expansién. Edicién Junio’94
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Tabla 10, Informacién de las Instalaciones Actuales del Complejo AICM. Obras.

Expansion.
Escaleras eléctricas 8 unidades
Elevadores 8
Montacargas 2
Plantas de emergencia de 500 KVA c/u 2
Transformadores 4
Sistemas de bombeo e hidroneuméticos 4
Sistemas de filtrado y potabilizacién de agua 2
Tecnologfa digital telef6nica 1
Bandas de equipaje 900 metros lineales
Aire acondicionado 600 ton. refrig.
Sistemas de extraccién de aire 20 unidades
Fuentes ornamentales 3
Equipos de vigilancia CCTV 50
Deteccion de incendios 250
Hidrantes 100
Estacionamiento 1,300 automdviles
Cisterna de agua potable 1,300 m3

Fuente: Obras. Expansi6n. Edicién Junio 94
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Tabla 11, Datos del Edificio Terminal No 2. de la Ciudad de México. ASA,

Superficie del Edificio Terminal. {46,000 m? Establecimientos 2,756 m?
Comerciales.
Tiendas y
Restaurantes,
Superficie de plataforma (sin 74000 m2  |TiendaLibrede 560 m?
incluir la de 1a Remota Norte2). Impuestos.
Actualmente en construccién. | Fase 1: Locales para  1,512m?
22,500 m?  |Servicios Auxiliares.
Fase 2: Area de clasificacién
13,000 m?2  |de equipaje de salida.
Posiciones en Contacto. 15 Bandas de Reclamo 9 bandas
6-DC 10 de equipaje de
8 - B-747 llegada.
1-B-727
Superficie de Estacionamiento 9,000 cajones | Operacién de 15 pasos
resuelto en 5 niveles. 70,000 m? Aeropasillos.
Nimero niveles de la terminal. 2 niveles yr Lockers Guarda 40 pth: /
mezzanine,  |equipaje. 62 m?
Superficie de Vialidad elevaday |6,825 m2. Locales para servicios 180 m?
rampas de acceso. de plataforma.
Bafios y vestidores de
personal
Mostradores de documentacién, | 144 Oficinas y Bodegas 1,500 m?
mostradores | de acrolineas
72 bisculas
Oficinas, Salones V.L.P. y bodegas| 3,300 m? Estacionamicnto 1,500 m2

de aerolineas

Cubierto para

_ | Vehiculos Plataforma

Fuente: ASA.
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CONCLUSIONES.

MARCO GENERAL.

En el dltimo lustro, la reconversién econdmica en México, implicé la
renegociacion de la deuda externa, la liberacién comercial, la simplificacién
administrativa, la privatizacién de las empresas ptiblicas, el control inflacionario y
cambiario, y 1a promocidn de la inversién privada tanto nacional como extranjera,

Este Wltimo rubro ha permitido la apertura de espacios al sector privado en
campos anteriormente tan exclusivos del Estado tales como el desarrollo de
infraestructura bdsica, verbigracia: la infraestructura acroportuaria.

Y es en relacién con el desarrollo de la infraestructura donde se ha logrado
concretar la participacion de la inversién privada en obras a través de nuevos
esquemas: las concesiones y las COINVERSIONES.

9.1. IMPACTO DEL DESARROLLO AEROPORTUARIO Y EN
GENERAL DE INFRAESTRUCTURA BASICA.

Resulta dificil hablar de la infraestructura aeroportuaria, sin mencionar las
otras obras que de la misma naturaleza se desarrollan, y que juntas proporcionan
un soporte al pafs, con todos los clementos necesarios para crecer en activos
productivos,

La infraestructura bdsica como son los puertos, acropuertos, las carreteras,
ferrocarriles, energia eléctrica, agua, combustibles, telecomunicaciones, elcétera,
forman una trama que permite producir, transportar y vender bienes y servicios que
tributan y generan empleos. Y que en consecuencia fortalecen las finanzas
nacionales y familiares,

Incluso en este momento, ante la apertura comercial, la infraestructura bdsica
se convierte en una necesidad imperiosa para permitir el tréfico de las mercancias y
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la produccién de las mismas, asf como el acercamiento entre mercados dentro de
un marco muy competitivo. '

Asi, los aeropuertos revisten importancia, no solo por el servicio que prestan,
ademas, son en s{ mismos detonadores de una cadena de elementos para crear
polos de desarrollo. Razén por la cual no es posible detener o subestimar el
crecimiento de la Red en atencién a la demanda, misma que nos obliga a ser mds
agresivos en materia de inversiones en infraestructura acroportuaria y bdsica en
general.

Bajo este entendimiento, las COINVERSIONES para el desarrollo
aeroportuario se dan con interés no solo para el inversionista privado, sino que
también son objeto de atraccién para algunas entidades federativas, dependencias
de gobierno, agrupaciones de cardcter social, econémico y/o politicos, tanto
regionales como nacionales, que muchas veces encuentran en esta apertura la
posibilidad de cubrir temporal o permanentemente algunas de sus necesidades
apoyando el crecimiento y/o modernizacién parcial o total de algunos aeropuertos.

9.1.1. IMPACTO ECONOMICO.

En los iltimos cinco afios la construccién de infraestructura y obra piblica ha
representado la mitad de las ventas del sector. Segin el informe trimestral del
Instituto Nacional de Estadistica, Geogrifica e Informdtica (INEGI) sobre la
industria de la construccién en febrero pasado, sobre una inversién total de
N$22,600 millones de nuevos pesos, la infraestructura (riego y saneamiento,
electricidad y comunicaciones y transportes) representé N$11,100 millones de
NUEVOS Pesos.

Por supuesto, no puede menospreciarse el primer lugar que ocupa el
programa de carreteras concesionadas, que solicité la construccion de 4,500
kilémetros de autopistas, y a lo largo del sexenio requirié inversiones por mds de
10 mil millones de délares.

El desarrollo de infraestructura bdsica en bucna parte del presente sexenio
logré crecimientos en el sector construccién superiores a los del conjunto de la
economfa. Por cjemplo, en 1992 crecié 7.8 por ciento y la economnia sélo lo hizo en
2.8 por ciento; en 1993 las correspondientes tasas de crecimiento fueron 3.1 y 0.4
por ciento. En el primer trimestre de este afio la construccién registré un
crecimiento de 3.9 por ciento, mientras que ¢l conjunto de la economfa apenas
logré un aumento de 0.5 por ciento. En esos afios ¢l PIB de la indusiria de la
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construccién en relacién con el PIB total pasé de 5.01 por ciento en 1988 a 5.39
por ciento en 1993,

Los pdrrafos anteriores nos indican que el desarrollo de infraestructura bésica,
ademds de ser un motor que propicie e impulse la creacion de actividades
productivas, juega en si un papel relevante porque los recursos destinados para la
reatizacién de las obras, tienen un efecto multiplicador sobre una extensa gama de
actividades. Coadyuvando a la activacidn econémica, ya sea como contratistas,
como ocurria en el pasado, 0 como concesionarios, como se puso de moda en este
sexenio®.

Por otro lado, las COINVERSIONES y demaés esquemas de participacién
privada, contribuyen a fortalecer las finanzas publicas del pafs al reducir los gastos
en inversiones del Estado, en este caso de ASA, quien como vimos en el capftulo
uno es un Organismo financieramente sano y representa para el Gobicrno un
ingreso de dinero muy valioso. En este particular, cabe destacar que las utilidades
del Organismo pricticamente se han quintuplicado al pasar de 82 mil millones de
viejos pesos en 1988 a 400 mil millones de viejos pesos en 1991. A precios
constates también de este afio, las utilidades han crecido en 137 por ciento con
tarifas congeladas desde finales de 1990, gracias a los incrementos de
productividad.

Incluso, estos resultados en la contabilidad de ASA se han logrado en el
marco de un nivel de estructuras tarifarias que se ubican pricticamente en un 25
por ciento por abajo de los niveles prevalecientes en los acropuertos de los Estados
Unidos de América; si nuestras tarifas las compardramos con las estructuras de la
Europa Occidental y de pafses como Japdn y Corea, los resultados serfan ain mds
favorables,

9.2. LA PARTICIPACION PRIVADA EN EL DESARROLLO
AEROPORTUARIO Y DE INFRAESTRUCTURA BASICA.

Esta nueva estrategia de participacion de la iniciativa privada en el desarrollo
de infraestructura bisica, represcnta un papel importante no solo porque propicia el
flujo de capitales, sino porque ademds permite desarrollar tecnologia de avanzada y

9No obstante, ni antes ni ahora los beneficios de la obra publica han sido generalizados para todas
las firmas del ramo. Por ejemplo, cabe mencionar que a pesar de que la Encuesta Nacional del Sector
Formal de la Industria de la Construccian sefiala que el valor de la produccién de las empresas creci en
un 5.9% en el primer bimestre, el personal ocupado disminuy6 en 5.4%, quedando en 465,755 personas.
Ademds las remuneraciones por persona ocupada disminuyeron 2.4%. Esto es, se ha tenido que hacer méis
€on menos gente y peor pagada.
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eficientizar el sistema productivo al tener continuidad en los tiempos de ejecucién
de las obras, (que antes dada la conflictiva situacidén de las finanzas piblicas no se
daba) garantizando asf la calidad total del proyecto y optimizando el costo de la
inversi6n. Puesto que se trata de proyectos donde el presupuesto asciende a
considerables montos, normalmente ejercidos de acuerdo a un programa de obra, el
propio proyecto se convierte en la principal garant{a a través de su capacidad de
generar ingresos, Por lo que de no cumplirse con el programa de construccion, el
costo se incrementarfa poniendo en grave riesgo la recuperacion de la inversién.

Es importante mencionar que la participacién de la iniciativa privada en la
realizacién de estos proyectos parte de la base de que sean rentables comc
unidades econémicas generadoras de recursos que permitan recuperar la inversién
mds un rendimiento,

En este tema, aunque los beneficios de desarrollar infraestructura bésica son
evidentes, para algunas de las grandes empresas, el ambicioso programa carretero
les ha llevado a sufrir algunos grandes tropiezos. Como ejemplo, Grupo Mexicano
de Desarrollo (GMD) ha reducido su participacién en proyectos de este segmento,
que en marzo de este ajio significaban 36 por ciento de sus contratos. Ya que sus
concesiones Cuernavaca - Acapulco y Cérdoba - Veracruz estdn en nimeros rojos,
y la rentabilidad de sus operaciones totales bajé de 9.8 por ciento en ¢l primer
trimestre de 1993 a 4 por ciento en el mismo periodo de 1994.10

En especial, el problema carretero fue objeto de andlisis en el Informe sobre
el Desarrollo Mundial, publicado por el Banco Mundial, que hace eco de los
disturbios financieros y el precio del peaje de los nuevos tramos que se ubican
entre los més altos del mundo, pues son de tres a cinco veces mayores que en
Estados Unidos. Ademds, ¢} citado informe menciona la ya conocida diferencia
entre la inversién prevista y el costo real de las obras, que en el caso de la
Autopista del Sol (Cuernavaca - Acapulco) fue de dos veces mayor ala estimada.!!

En el ramo aeroportuario, la participacién privada ha sido favorable. Ha
existido respuesta por parte de los inversionistas, y las obras se han realizado con
éxito, calidad y en plazos acordes al timing programado. A la fecha, no se ha
suscitado ningdn conflicto entre las partes que ponga en juego la rescisién de algin

10GMD, ICA, Triturado de Basdlticos (Tribusa) y Bufete Industrial controlan 70% de las 50 obras
concesionadas por la SCT a Ia iniciativa privada. Grupo ICA en especial, se ha vuello cauleloso en
infraestructura y obsa piiblica, y esta dando prioridad a los proyectos en los que el gobiemo comparte el
riesgo.

NE] Puente Mezcala de la Autopista Cuernavaca Acapulco, costo casi la inversidn originalmente
proyeciada para toda la obra.
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contrato o bien la continuidad de la polftica de COINVERSIONES implantada
por ASA. Por al contrario, se tienen, como ya lo mencionamos en ¢l capitulo 8,
todo un paquete de inversiones para seguir desarroliando infraestructura
aeroportuaria.

9.3. CONSIDERACIONES Y REFLEXIONES PARA LA INCURSION
DE FUTUROS PROYECTOS DE INVERSION EN
INFRAESTRUCTURA AEROPORTUARIA Y BASICA.

El direccionamiento para desarrollar la economfa del pafs estd muy claro.
Necesitamos crear infraestructura bisica a través de particulares e inversionistas
que financien primeramente la plataforma de las actividades productivas, mientras
que el Estado da prioridad a las inminentes carencias sociales que cada dfa se
agravan més,

El objetivo de no retomar el viciado esquema tradicional de déficit fiscal
igual a desarrollo nacional, requiere hoy por hoy, de un enfoque diferente de los
aspectos financieros, empresariales e industriales. Que conciban las potenciales
bondades que brinda la creacién de infraestructura bésica; misma que a su vez
acarrea el surgimiento de nuevos proyectos, escalando los ya redituables
beneficios.

9.3.1,  ENFOQUE FINANCIERO.

El principal problema en la construccién de infraestructura sigue siendo el
financiamiento, que siempre es insuficiente para las necesidades del pafs y que
raras veces se obtiene a plazos que optimizan su aprovechamiento.

Segiin un estudio de la firma estadounidense OPPENHEIMER, el costo
promedio de los intereses por financiamiento en México es de 22 por ciento!2. Tasa
que por supuesto dista mucho de la que ofrecen tos mercados extranjeros.

Las expectativas de hacer uso de los acreedores internacionales representan
costos financieros de cuanto mds el 8 por ciento en la tasa nominal, y plazos de
hasta 30 afios. Simplemente el recién creado Nadbank (Banco Norteamericano de
Desarrollo) formado en un principio por México y E.U. y que tendrd accién en los
tres paises firmantes del TLC, tiene como finalidad apoyar crediticiamente el
desarrollo de infraestructura basica y la creaci6n de vivienda en la frontera norte de

12Revista Expansidn. Informe especial de la Construccién. Agosto ‘94,
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México, como punto de ignicién para el florecimiento industrial de la zona, Dicho
banco prestard a una tasa nominal del 3.5 por ciento con plazos de hasta 30 afios y
periodos de gracia a negociar'3,

Lo anterior nos indica que la apertura financiera podria facilitar el acceso 2
recursos nenos caros, en tanto que la propuesta de la bursatilizacién de los créditos
hipotecarios o las carreteras federales, también significan un flujo de recursos. Este
esquema ya estd siendo analizado para que Pemex y la CFE coticen en la BMV
(Bolsa Mexicana de Valores) para mediados de 1995, para fondear sus mayiisculas
necesidades; una vez mds liberando al Estado de presiones por aforos
presupuestales en estos renglones.

Si bien se ha trabajado en forjar la confianza que acerque a inversionistas y
mediadores financieros a la industria de la construccién -de la que se alejaron
durante la década pasada- adn hay mucho por hacer. Comenzanda por formar una
cultura financiera integral que incluya a la micro, pequefia y mediana empresa, y
no solo a los grandes corporativos. Una cultura que no solo implica a los
empresarios constructores, sino también a los empresarios consultores, banqueros,
inversionistas y proveedores que entiendan las necesidades de crear figuras de
crédito flexibles, para abrir mercados y buscar nichos de oportunidad.

Las 52 instituciones financieras extranjeras autorizadas por la SHCP en
noviembre para operar en nuestro pafs, ponen en jague al sistema financiero
nacional con su enorme cartera vencida, que siempre habfa tenido un mercado
semicautivo. En este sentido, podemaos afirmar que la politica fiscal de México se
enfrenta al gran reto de desarrollar mercados de capital, fomentar el ahorro interno
e innovar esquemas fiscales alentadores, en funcién de los cuales el creador de
infraestructura pueda obtener financiamiento a largo plazo y operar a costos mds
razonables.

9.3.2, ENFOQUE ECONGMICO, EMPRESARIAL E INDUSTRIAL.

Lanzada al nuevo escenario del Tratado de Libre Comercio, la economfa
mexicana no alcanza a salir de su asombro, Aunque los avances macroeconémicos
son apreciables, sus resultados se derraman a cuentagotas sobre las empresas
agobiadas por la recesién, las bajas ventas, y por supuesta el alto costo de dinero
como ya vimos.

periddico EL FINANCIERO. Martes 4 de Octubre de 1994,
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Siendo los dos primeros aspectos consecuencia de la situacién econémica, se
convierten en un fndice que nos advierte la necesidad de prepararnos para crecer de
forma sélida frente a una realidad: los bloques econdmicos que demandan
capacidad, calidad y profesionalismo.

Bajo ese tenor, las grandes inversiones deben ser realizadas a la luz de un
andlisis completo, certero y oportuno que justifique el direccionamiento de los
recursos y que satisfaga eficientemente la necesidad que se origing, al méds bajc
valor.

En este aspecto, cabe aclarar que el verdadero ahorro y la optimizacién
ocurren en las ctapas previas de andlisis de la inversién y no en la construccién
misma del proyecto. Por lo tanto, es necesario cambiar el concepto de l:
consideracién prioritaria de costo inicial, que debera sustituirse por una cultura de
mantenimiento, que ya no se base en la trilogia costo, tiempo y calidad, sino que
invierta el orden de los factores: calidad, tiempo y costo.

El proyecto mds barato es aquel que tiene el menor valor presente incluyendo
la inversién inicial, la operacién y el mantenimiento.

La construccién de infraestructura dista mucho de ser la que fue durante la
década pasada. En su concepto, el constructor se ha convertido en el promotor, el
administrador, el director, y por tltimo el constructor de los proyectos. En su
forma, los negocios se formulan a largo plazo, y en todo el horizonte econémico
del proyecto destaca la importancia del valor agregado de la calidad. Que sin duda
también juega un papel importante en los beneficios monetarios esperados.

Finalmente, en materia de estructuras empresariales, las asociaciones
estratégicas o joint-ventures que han sido adoptadas por algunas industrias ante la
apertura comercial como vélvula de know-how, para desarrollar tecnologia de
punta, nuevos sistemas organizacionales y abrirse paso en mercados extranjeros
para caminar hacia el primer mundo, han dado resultados muy favorables.

ASA aunque no ha permitido la participacién en un ciento por ciento de las
empresas extranjeras para desarrollar infraestructura aeroportuaria, si permite las
joint-vemtures donde en el disefio o en la asesorfa técnica, financiera,
administrativa, o en ¢l desarrollo del proyecto, participe mayoritariamente una
sociedad mercantil mexicana, constituida también mayoritariamente por capitales
nacionales.
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GLOSARIO Y
CONVENCION DE

TERMINOS.

AEROCARES,

AlCM,

AMBULATORIOS.

ANTEPROYECTO EJECUTIVO,

ASA.

AVIACION COMERCIAL "A".

AVIACION COMERCIAL "AA",

Autobuses especiales para transportar
pasajeros entre el Edificio Terminal y el
Avién,

Significa Aeropuerto Internacional de la
Ciudad de México,

Vestfbulos de las terminales.

Es el antecedente que contiene los objetivos
de origen que debe de cumplir el Proyecto
Ejecutivo.

Se refiere al  Organismo  Publico
descentralizado del Sector Comunicaciones y
Transportes, Aeropuertos y  Servicios
Auxiliares.

Se refiere al movimiento generado por los
vuelos de las lineas adreas de itinerario y de
fletamento, tanto  nacionales  cono
internacionales,

Se refiere bdsicamente al movimiento
correspondicnte a los vuelos de las empresas

~comerciales sin itinerario regular (la mayor

parte son taxis aéreos), asf como aquellas
cuyo radio de accién es totalmente tocal,
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AVIACION COMERCIAL
REGIONAL,

AVIACION DOMESTICA.,

AVIACION FLETAMENTO, DE.

AVIACION GENERAL.

AVIACION INTERNACIONAL.

AVIACION LIGERA.

AVIACION REGULAR.

BACKUP LINE,

BANCA DE PRIMER PIS0.

BANCA DE SEGUNDO PISO.

Se refiere al movimiento generado por los
vuelos de las lineas aéreas de itinerario que
circulan a regiones especificas del pafs.

Se refiere a los vuelos que se realizan
internamente en nuestro pafs. (Aviacién
nacional).

Se refiere al movimiento generado por
vuelos contratados especialmente para una
fecha y horario determinados. También se
denomina Aviaci6én Charter,

En este tipo de aviacibn quedan
comprendidos ¢l movimiento generado por
los vuelos privados nacionales e
internacionales y los de Ia aviaci6n oficial.

Serefiere a los vuelos que se realizan hacia o
desde otros pafses.

Se refiere al movimiento generado por los
vuelos de acronaves pequeiias de bajo peso.

Se refiere al movimiento generado por los
vuelos sujetos a itinerario y horario fijos
preestablecidos.

Es la linca de respaldo que asegura un
crédito. Cuando la empresa privada
promotora de infraestructura no puede pagar
los intereses o el capital de una deuda
financiera, los acreedores tienen acceso a
una cuenta concentradora del patrocinador -
ASA cn este caso-, ya sea en la banca de
primer piso o en la banca de fomento.

Es 1a banca comercial.

Es la banca de fomento. Por ejemplo
Banobras, Nacional Financiera, etcétera.
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CALLES DE RODAJE.,

COSTO FINANCIERO.

COSTO-PAIS.

EDIFICIO TERMINAL.,

ENTEROS.

ENTIDAD.

FIDEICOMISO,

GLOSARIO Y CONVENCION DE TERMINOS.

Elemento de los aeropuertos para la
circulacién de aeronaves entre pistas de
aterrizaje y plataformas para
estacionamiento.

Es el costo de comprar dinero, Este costo es
variable dependiendo del instrumento que se
utilice para captar los recursos.

Es el costo operativo en el desarrollo
productivo de un pafs. En nuestro caso, la
transportacién aerea, con sus limitaciones y
facilidades, implica un costo operativo para
las actividades productivas que requieren de
este servicio, En algunas ocasiones, el costo
es pagado en dinero, en otras, el costo es una
oportunidad, que finalmente se traduce a
términos monetarios.

Elemento del acropuerto en donde se
realizan los tramites de llegada y salida de
los pasajeros.

Los pagos por Derechos en virtud del
aprovechamiento de bienes del dominio
piblico de la nacién, que ASA entrega a la
Federacién.

En nuestro caso, llamamos Entidad a ASA.

Acto  jurfdico  celebrado por un
fideicomitente  quien  promueve el
fideicomiso, y wun fideicomisario o
destinaratio del fideicomiso. Por medio del
cual se crea un fondo de recursos
econdmicos que una institucion financiera
bajo el caracter de fiduciaria administrard y
ministrard para el fideicomisario o
destinatario de los recursos. Ello para la
realizacién de un evento o proyecto
determinado.
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HORIZONTE ECONOMICO.

JOINT-VENTURES.

KNOW-HOW.

NETWORK, RED.

OPERACIONES,

ORGANISMO.

PASAJEROS AVIACION
COMERCIAL, DE,

PASAJEROS AVIACION
GENERAL, DE.

PASAJEROS COMERCIALES "A".

PASAJEROS DOMESTICOS.

PASAJEROS FLETAMENTO, DE.

Es el tiempo que dura un proyecto de
inversién. Desde las actividades previas, la
ejecucién de las obras, y la fase operativa del
proyecto, hasta que se recupere el capital
invertido y se obtenga un beneficio. En el
caso de las COINVERSIONES, el
horizonte econdmico se extiende hasta que
los activos revierten al patrimonio de ASA.

Asociacidn estratégica, Tecnicismo
americano.

Saber hacer, saber optimizar o eficientizar.
Tecnicismo americano.

Red mundial de informacién que enlaza a
bases de datos bancarias, financieras,
bursdtiles, del comercio, industria, servicios
y demés; en todo el mundo.

Aterrizaje o despegue de una aeronave.

En nuestro caso, llamamos Organismo a
ASA,

Pasajeros transportados por la aviacién
comercial.

Pasajeros transportados por la aviacién
general.

Pasajeros transportados por la aviacién
comercial "A".

Pasajeros  transportados por  vuelos
domésticos o nacionales.

Pasajeros transportados por vuelos de
fletamento.
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PASAJEROS INTERNACIONALES,

PASAJEROS REGIONALES.

PASAJEROS REGULARES,

PASAJEROS TRANSITO. EN.

PASILLOS TELESCOPICOS,

PERIODO DE GRACIA,

PH.

PLATAFORMA AVIACION
COMERCIAL, DE.

PLATAFORMAS,

POSICIONES SIMULTANEAS.

PROYECTO EJECUTIVO.

GLOSARIO Y CONVENCION DE TERMINOS.

Pasajeros transportados en vuelos dc
fletamento.,

Pasajeros transportados por la aviaci6r
regional,

Pasajeros transportados por la aviacién
regular,

Pasajeros que no llegan o salen de un
aeropuerto, sino que pasan por €l en un:
escala (en la mayorfa de los casos nc
descienden de la aeronave).

Unidad mévil que une la aeronave con el
edificio terminal del aeropuerto para el
ascenso y descenso de pasajeros.

Es el tiempo en el que se dispensa el repago
de los créditos otorgados, ya sea al principai
o los intereses, o ambos, El periodo de gracia
se concede al principio del proyecto de
inversién, para brindarle madurez al
proyecto sin presiones financieras.

Significa Pasajeros horarios.

Lugar en donde se estacionan las acronaves
en vuclos comerciales, para el ascenso y
descenso de pasajeros.

Lugar en donde se estacionan las aeronaves,

Nimero de naves que se estacionan al mismo
tiempo en una plataforma,

Es la integracién de todas las memorias
técnicas, disefios, especificaciones y planos
que describen los trabajos por ejecutar, y el
seguimiento para ello.
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PROYECTOS AUTOFINANCIABLES.

RIESGO-PROYECTO.

SALAS MOVILES.

SALAS ULTIMA ESPERA, DE,
SALAS VIP.
SAM.

SISTEMA DE PISTA.

TIMING.

TMAC.

T.UA.

UNIDADES BASICAS DE NEGOCIO.

Son proyectos auténomos a las finanzas
piblicas, y cuya lfnea de crédito no se
respalda en los activos de las empresas
participes del desarrollo, ni en el valor de las
garantfas que ofrece la obra terminada, sino
en la derrama econémica que el mismo
proyecto en operacién genere, y por lo tanto
se autofinancia.

Nos referimos a la Red Federal
Aeroportuaria.

Es el financiamiento en el cual el proyecto
ofrece como garantias el repago de los
créditos mediante su operacién. Nos
mediante su valor como activo. Ver
proyectos autofinanciables.

Vehfculos que transportan a los pasajeros
entre las aeronaves y el Edificio Terminal.

Salas de espera inmediata al avién.
Salas para la atencién especial a pasajeros.
Sistema Aeroportuario Metropolitano,

Conjunto de pista de aterrizaje y calles de
rodaje. ‘

Programacién cronometrada de actividades
de obra. Tecnicismo americano.

Las siglas significan Tasas Medias Anuales
de Crecimiento.

Tarifa de Uso de Aceropuerto.
Areas muy especificas de un proyecto, para

las cuales, en su desarrollo y operacién se
requiere de un especialista, que puede ser Ik
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VUELQS DOMESTICOS.
VUELOS FLETAMENTO, DE.

VUELOS INTERNACIONALES.

GLOSARIO Y CONVENCION DE TERMINOS,

Iniciativa Privada (IP), obteniendo un
rendimiento monetario.

Que pertenecen a la aviaciéon doméstica.
Que pertenecen a la aviacién de fletamento.

Que pertenecen a la aviacién internacional.
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