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I. CONCEPTOS DE UN AEROPUERTO.

1.1 El sistema aeroportuario.

1.1.1 ;Qué es el sistema acroportua

Debemos entender pot avropuerto al sistema que purnmite tanto la Hegada como [a salida

de pasajeros o de carga gue se transportan mediante aeronaves. La funcion del aeropuerto no
es transportar, sino servir como enlace entre distintos medios de transporte, generalmente el
aéreo con el terrestre o el acdreo con el adreo (aunque eventualmente también puede ligarse con
el transporte acudtico) Un solo acropuerto no sinve pari transportarse a otros lugares: seria

roal mismo lugar sin poder bajar en algan

6gico subir a un avion en un sito. volar v regr

punto distante, salve que se haga por recreacion Consderando la tuncion del sistema

aeroportuarnio transportar, s¢ ve claro que sioun acropuceito fuera un sistema aislado, no

s un sistema

cumplira con dicha tuncion. Asi se puede decir gque el sistema acroportuario e
(red) compuesto de otros sistemas  (actopuertosy” que al relacionartse v funcionar
adecuadamante consiguc ol transporte como su objenve poncipal. Siendo que transportar es
llevar de un lugar a otro. ¢l sistema acroportuano se compone de acropucrtos ubicados en
distintos sitios, de tal modo que uno de clios sirve como punto de inicio y otro como punto de
Entonces, el

Hegada en ¢l proceso de traslado: ¢l primero es ¢l arigen v el segundo el destino

sistema aeroportuario no es el que se encuentra dentro de un solo acropucerto, sino el que los




abarca a todos. Cada aeropuerto, sin embargo, es un sistema compuesto de partes que permiten

recibir aviones, pasajeros y carga.

1.1.2 Ventajas y desventajas del transporte aéreo.

Hoy en dia, la aviacion es de entre los medios de trunsporte para pasajeros y carga el que

ofrece ¢l menor tiempo de traslado. Este hecho, en una sociedad cada vez mas apurada por

vivir a toda intensidad lo enaltece y le da cierta primacia sobre los demas medios tradicionales

(automovil, tren o barco). Esto es innegable al pensar en un trasiado entre dos puntos muy

distantes entre si, tres mil Kilometros por ejemplo, donde una ganancia de mas de veinte horas

respecto a cualquier otro medio de transporte compen

in de sobra el ticmpo perdido en el
aeropuerto, huciendo que <l tiempo puerta a puerts sca definitivamente mucho menor. Pero
también resulta el mis costoso, lo que permite que {os demas transportes scan utilizados, pues
seguramente si costara lo mismo viajar o mandar mercancia a otro sitio por cualqguier medio

utilizariamos el transporte mas rapido. scguro y eficaz.

iQué provoca que ¢l costo del transpoite adreo sea superior a los demas medios? En
términos gencrales, el transporte aerco requicre de una nfraestructura y un sistema mas
complejo que el terrestre o ¢l acuatico, aunque no sea siempre mas cara dicha infraestructura.
Un gjemplo facil de entender consiste en pensar que la red de carreteras de todo el pais es
innegablemente mas costaso (en cONSIruccion, operacion y mantenimiento) que los mismos

conceptos referidos al conjunto de anstalaciones aeroportuanias. Pero la complejidad y los



requerimientos de recursos humanos. tecnolégicos y constructivos son relativamente mavyores
para el rubro aeronautico. Asimismo si consideramos ¢l nimero y costo de automoviles y

vehiculos de carga para compararios con los aviones, no cabe duda de que el costo total es

ese costo entre el

mayor para los vehiculos terrestres, aunque no de forma individual. Al dividi
nimero de pasajeros que son transportados por tierra y aire respectivamente, las cifras

cambian, pues mucha mas gente se muceve por la via terrestre v menos por la adérea

Hemos mencionado un punto tuerte y uno debil del transporte aéreo! tiempo y Costo.

éreo es la

Ademas del tiempo de traslado, una scgunda ventaja competitiva del transporte
seguridad. A pesar de que la opinion gencralizada pueda parecer contraria, la probabilidad de
automowvil, sunque esto no quita

sufrir un accidente es mucho menor viajando en avion que en

lo demuestran. En el ano de 19935 hubo en

que sea mas impresionante ¢l primero Las cif

dejando un saldo de 1,215 muertos. La revista Flight

todo el mundo 57 acadente

International califica este hecho como an fracaso a la eenologia que hay para evitar tales
catastrofes. Sin embargo, comparando estos numeros con las muertes en carretera de todo el
mundo es una cifta que solo por tratarse de vidas humanas no podemos calificar de

es mucho mayor

insignificante. Se puede alegar que el nuamero de personas que viajan por tier

que el de pasajerons adcreos  Aun asi. Jos numeros relauvos siguen siendo menores para los

autoridades de scuuridad aérea

a por las

accidentes en el aire. Ademas. la mcta propues
consiste en bajar ¢l numero de aceidentes actuales. a pesar del incremento del namero de svuclos

en todo el mundo. Solamente con los unos sabremaos si este objetivo se consigue del todo



1.2 Elementos que constituycn un aeropuerto.

tema depende de que cada una de sus partes trabaje

La correcta funcion del s

adecuadamente. El sistema aeroportuario esta constituido por los aviones, los aeropuertos, asi

como su orfganizacién y sus aperadores. E] avion es propiamente el medio de transporte, y el
aeropuerto la infraestructura del transporte que, como se ha dicho, liga este medio con algan

s1) Para poder atender los aviones, se requiere una parte aeronautica,

otro (o éste medio entre

mientras que para recibir al pasiaje vy para su despido, es necesario contar con otra, en general

terrestre, especializada para ello Esto define dentro del aeropuerto dos zonaus

da por

1. zona acrondutica, torms

a) espacios aéreos y control de transito aéreo
b) pistas, calles de rodaje y plataformas
2. zona terrestre, que reguiere
a) edificio de pasajeros
b) caminos de acceso y liga vial

<) almacenes y distribuidores de combustible

Ademas, puede contarse con alguna zona industrial cercana o incluso dentro del

aeropuerto, pero que no constituye una parte esencial del mismo.



1.3 Conceptos elementales para el diseito de neropuertos.

1.3.1 Las aeronaves.

Gracias a los avances acrodinamicos, en la actualidad contamos con aviones que pueden

sustentarse a pesar de ser mas pesados que el aire. La teoria gencral de la sustentacién de Sir

George Cailey se utiliza para la fabricacion de aparatos capaces de volar. El principio

una tuerza de

fundamental esta en colocar superficies que provoguen, al paso del aire,

sustentacion igual al peso de la acronave. Asr una vez jgualadas las fuerzas verticales, el avion
puede sustentarse por ul flujo de aire Cuando la fuerza de sustentacion es mavor que el peso, el
avién asciende, y si sucede o contrario, desciende Sin embargo, ni las fucerzas horizontales ni
las verticales son torzosamente colineales, lo gue signitica que exisuran momentos respecto al

r otras superficies

centro de masa de la acronave. Para poder equilibrarlo, es necesario coloc

que también produzcan tucrzas v momentos respecto al nusmo punto, de tal modo que al
sumarse con las anteriores se anulen Con esto, podemos hiacer que un avien vuele sin girar

Ahora bien, s la fuerza de los motores ¢s mavor que la

sobre su propio centro de ma

resistencia al avance ¢! avion acelera, si sucede o contrario desacelera, y si son iguales no hay

aceleracion

Para conscguir la ustabilidad del avion con respecto a un gje vertical que pase por su
centro de masa, se utiliza el timon vertical. cuya funcion primaria no es la de ostentar cl
logotipo de alguna acrolinea, sino que. por medio del paso del aire, las presiones creadas sobre

dicho timon permiten nulificar los muomentos respecto a dicho eje, ue pueden ser causados,



por ejemplo, si existen diferencias en fas magnitudes de los empujes de los motores. El timon

estabilizador no es otra cosa que una tercera ala en el empenaje, perpendicular a las otras dos

Las fuerzas dependen, segun se dijo, de los coceficientes de sustentacion, pero también del
area que se oponga al tlujo de aire. Si la aumentamos, podemos aumentar también las fuerzas
Esta es justamente la funcion de las aletas o “flaps™, que al alterar la forma del ala, alteran las

fuerzas de sustentacion v resistencia

Es logico que se desee la mavor tuerza de sustentacion con la menor resistencia al avance
posible, para hacer mas eficiente el vuelo. Al respecto no deja de ser notable que la compaiiia
Daimler-Benz haga propaganda de sus avances tecnologicos afirmando gque aunque “las aves
inspiraron la acronautica, ahora los pueces son el factor de optimizacion™  Debido a la baja
resistencia al avance, por cjemplo, de las aletas de tos tburones, abora se hacen investigaciones
para aplicar su funcionamiento a la aviacion. Realmente el empenaje de una acronave tiene una
funcion analoga a la cola de un pez, donde lo gue cambia es el tipo de fluido en que se

encuentran vy el moedo en que son controlados

Los medios de propulsion en lus seronaves pueden ser motores de combustion interna a los
cuales se conecta en el eje una hélice. puede haber también cohetes de propulsion a chorro o

turbinas.

g



1.3.2 Las reglas de vuelo.

Durante el vuelo, un piloto puede tener diferentes condiciones meteorologicas que le
ayuden o perjudiquen en la visibilidad Sc han establecido algunos criterios internacionales para

saber bajo qué condiciones se lleva a cabo la travesia. Asi, podemos hablar de vuclos:

a) VFR (Visual Flight Rules) en los cuales el piloto puede ver las condiciones del terreno
(montaias, rios, poblados, ¢tc.), ¥ asimismo, puede ver ¥ ser visto por otros aviones. Es facil

perder las condiciones VFR, por ¢ciemplo si se presentan nubes

b) IFR (Instrument Flight Rules). En esta condicion puede haber dos alternativas:

- IFR-VMC (Visual Meteorological Condition) cuando na se ve ¢l terreno, pero es posible ver

otros aviones (si s¢ vuela por encima de las nubes)

- IFR-IMC (Instrument NMeteorological Condition) si no es posible ver ¢l terreno ni otras

aeronaves (al volar dentro du las nubes 0 en una tormenta)

Debido a que con pran frecuencia los vuelos se catalogan IFR, fue necesario crear
instrumentos que nos ayuden a "ver clectronicamente”, tanto el terreno como otros aviones. Asi

surgen las conocidas radicayvudas



1.3.3 Las principales radioayudas.

1. NDB (Non Directional Beacon) o Radiofaro, que colocado en tierra, emite sefiales en todas
direcciones. A borde de la nave se lleva un aparato ADF (Automatic Direction Finder) que
consiste en una antena de aro gue al colocarse de canto a la sefial emitida logra la mayor
recepcion. Con esto, se busca conocer la direccidon en que se vuela con respecto a la ubicacion
del NDB. En el camino que ha de recorrerse se colocan vartos aparatos NBD con la intencion
de crear una aerovia. Practicamente no se usa on la actualidad, pues presenta el problema de
interferencia por la ionizacion det ambjente en una tormenta, y tambien la interferencia que

puedan causar ondas de radio que trabajen a la misma frecuencea

2. VOR (Very High Frecuencey Omni Directional Radio) que resulta una buena solucion para

s. La idea fundamental es idéntica al sistema

evitar tos problemas de jonizactones o iterferenct
NDB-ADF: colocar aparatos VOR suticientes para formar acrovias, con ¢l unjco inconveniente
de que tratandose de muy altas frecuencias (VHF) el alcance lo limitan obstaculos que se

como la curvatura terrestre Por ello, deben

encuentren entre la aeronave y et VVOR. a

colocarse mdas aparatos en tierra, ademiis que debe cuidarse ubicarlos en lugares altos (cimas de
montes, por ¢jemplo) A bordo, se Heva un recepror VOR, que focaliza cualquier radial deseada

para poder volar sobre clia

or ¢l radio o distancia que existe

3. DME (Distance Measuring Equipment). Permite conoc

bordo Combinando =1 DME, un mapa de vuelo y el

entre el transmisor en tierra v el receptor a

altimetro, paodemos saber con relativa precision en que punto sc ubica ia aeronave




4. RADAR (Radio Detection and Range). Mediante la emision de sefiales y su regreso al
rebotar en ciertos cuerpos, puecde determinarse la ubicacion tanto de aeronaves como de

tormentas, dependiendo de 1a longitud de onda con la cual se trabaje.

tema ILS.

1.3.3.1 Los minimos meteorolégicos y el s

Dos momentos criticos del vuelo son el despegue v el aterrizaje, donde el piloto debe
tener visibilidad suficiente para realizarlos, aon en las condiciones mas criticas.. Cuando esto no

sucede, un acropuerto debe cerrar sus operaciones por no presentar la sepuridad requerida.

El concepto de minimo meteorologico puede entenderse como la distancia visible que
un piloto necesita para poder aterrizar por s solo (sin instrumentos) Podemos entonces hablar
del techo y la visibilidad. El techo ey la distancia que hay eatre fa pista v la parte bajz de las

nubes; la visibilidad es la distancia horizontal a la gue puede distinguirse un objeto con claridad

Si un piloto intenta aternsal voen el Gltmo moimento se da cuenta de que no e es
posible distinguir Ia pista, debe realizar una aproximacion trustrada o irse al aire. ] siguiente
paso seria levar cl avion al avropuerto alterno ¢ intentar aterrizar en ¢l Para evitar que esto
ocurra con demasiada fiecuencia -lo que cleva fos costos de operacion y provoca perdida de

tem). que

tiempo en el usuario- ¢ han creado los sistemuas LS (lastrument Landing 8§

inacion dul acercamiento v el

permiten al piloto conocer o eje de Lo pista. ¢! aneule de e



punto de inicio o umbral de la pista. Existen tres categorias de sistemas ILS, segun la

disminucién en los minimos meteorologicos que pueden obtenerse con su uso. Estas son:

Categoria I: Permite tener un techo a 60 m y una visibilidad horizontal minima de 800 m.
Categoria Il: Se consigue abatir el techo a los 30 m con visibilidad horizonta!l de 400 m.
Categoria III: Existen tres subclasificaciones en ésta categoria, donde en los tres casos el
techo esta a los O m. y la visibilidad horizonta! es del orden de 200, 150 ¢ incluso O m. Este
ultimo sistema no es costeable, va que aunque la acronave pudiera aterrizar, no seria posible

ayudarie en las maniobras en tierra

Por tratarse de un sistema costoso, debe justificarse su instalacion y uso al mantenerse
en el aeropucrto condiciones cltimatologicas que no cumplen  los minimos necesarios con

suficiente frecuencia.

1.3.3.2 Nuevas tecnologias de radioayudas.

Actualmente se esta desarroliando la tecnologia para incorporar sistemas mas cficientes.
Un avance en este sentido lo es ¢l MLS (Microwave Landing System), que no solo define un
canal de entrada come ¢} ILS, sino todo un volumen de espacio donde pueden hacerse incluso
aproximaciones curvas de varias aeronaves a la vez (en un ILS dificilmente pueden colocarse 3

aeronaves en el canal de entrada)

10




El sistema INS (Inertial Navigation System) es un complejo coordinado de giroscopios
y una computadora que permite ubicar la posicion de ja aeronave. Debe tenerse claro, sin
embargo, que aunque un avidn vaya equipado con el sistema INS para poder viajar fuera de las
aerovias -que con frecuencia se saturan- éste sistema no tiene la suficiente precisidon para
permitir una aproximacioén o un aterrizaje sin la visibilidad establecida por los minimos

meteorolbgicos.

Actualmente en proyecto se encuentra el FANS (Future Air Na

cm). que
consiste en una serie de satélites colocados estratégicamente y que podrin controlar tanto el
vuelo como las aproximaciones y aterrizajes de las aeronaves, con lo cual ef sistema VOR ¢ ILS
quedarian fuera de uso. En su publicacion del mes de septiembre de 1996, Ia revista Ar

Transport World afirma que el paso para adoptar 1a nueva tecnologia £

NS se ha acelerado, y
pronto podra equiparse cualquier avion con este sisterna, muy conveniente en espegcial para
aquellos de largas travesias. El FANS ha dado lugar o o que se conoce como GNS/ATM
(Global Navigation and Communication System ¢ Air Traffic Management) Lo unico que se

espera es que el precio no sea tan clevado que pueda hacer incosteable su uso a las acrolineas.

1.3.4 Los espacios aéreos.

Para que una aeronave pueda despegar v aterrizar con plena seguridad, es necesario que
no haya obstaculos peligrosos cercanos a la pista. L.os espacios aéreos son los lugares en que se

prohibe la existencia de ningun elemento que pudiera ocasionar accidentes, como puede sof una




montafia, un edificio, una antena receptora o un simple cable. Se definen por superficies

geométricas que limitan la altura de los cuerpos que pueden encontrarse cercanos al

aeropuerto, como los antes mencionados. Los espacios aéreos que la OACL (Organizacion de
Aviacion Civil Internacional) recomienda se encuentran en el Anexo 14 al Convenio de Chicago

de 1944. Basicamente se trata de las siguientes partes:

Primero, una horizontal interna que es un volumen cilindrico que rodea la pista. Sobre
dicha horizontal, se deja libre el espacto de una conica con una pendiente que se eleva desde la
parte mas alta de dicha horizomal.. Finalmente se¢ encuentra lo que se denomina aproximacion®
un trapecio cuyoe lado menor se colocu paralelo al umbral de la pista. Posee 3 secciones que se
distinguen por las pendientes con las gue el trapecio se va elevando sobre of terreno, donde 1a
segunda seccion es de pendiente critica v en la tercera es nula La divergenuaia es el angualo con

que dicho trapecio va creciendo hacia los tados al alejarse del umbral

Con respecto al despegue, se deja otro trapecio, scmejante a la aproximacion y que
también se va elevando al alejarse del umbral En caso de contarse con sistema ILS, debe

dejarse una superficie de aterrizaje interrumpida, que consta al igual de un trapecio pero que se

coloca en sentido opuesto a la aproximacion {Va abriendo hacia el lado de la pista)




1.3.5 Ubicacidén del aeropuerto.

El transporte aéreo, como hemos dicho, debe considerarse como un sistema, y como tal,
se buscara colocar cada aeropuerto en el lugar mas conveniente, es decir, en un sitio que
permita comunicar o tener una zona de influencia adecuada. No es 1ogico, por ejemplo, colocar
varios aeropuertos muy <ercanos o en Ia misma ciudad, salvo que por la gran demanda no

O esta en tuncion del tiempo

quede otra opcion. Es facit comprender que el uso del servicio aé
que requiere el transporte. asi, a mayor distancia - y mayor tiempo requendo - ¢l transporte
aéreo aventaja a cualquier otro. Se sabe que en un rango de 200 v hasta 250 km ¢l transporte
terrestre domina al aerco. a partir de 1os 300 v hasta los 1300 k. ambas oporones compiten y
se complementan, pero para distancias mavares ¢l transporte adreo resulta ser ef mas
conveniente y ¢l mas usado  Si quisicramos comparar el transporte adreo con el acuatico,
podriamos decir algo semejante Uin dato signiticativo ol respecto es gue va no existen barcos

de pasajeros gue crucen el Atlantico pura comunicar Europia v America

La idea fundarnental af emplazar los acropuertos es tormar una red con fa cual puedan

despues enlazar esta red

quedar comunicadas todas las poblaciones importantes del pais,
nacional con la internacional Actualinente, con alrededor de sesenta aeropuertos del pais que

opera ASA {Acropuertos v Servicios Auxiliares) esto se ha conseguido en gran medida. Ahora

el problema de la red acroportuaria nacional se inclina mas hacia aumentar la capacidad de
algunos acropuertos saturados, que a comunicar zonas gue careceen del servicio Sin embargo,

s0s donde no s pucdan unlizar las instalaciones anteriores ¥ sea necesario

para aquellos c

i construlr une nuevo por alguna razon, debe tenerse en

reubicar el acropucerto, o bien s se d




cuenta que el estudio sobre la localizacion juega un papel de suma importancia. Un aeropuerto

mal ubicado es sindnimo de uno conflictivo e ineficiente.

Gran importancia debe darse al tiempo de traslado que los pasajeros requeriran desde la
ciudad hasta las instalaciones del acropuerto. Muches aeropuertos se encuentran dentro de la
misma ciudad, como ¢! Aeropuerto Internacional de la Ciudad de Mexico o ¢l National Airport
de Washington. Esto tiene ventajas respecio al tiempo de traslado, pero conlleva otros
problemas, como dificultades para expandirse v altos niveles de contaminacion por ruido dentro

de la zona urbana, entre otros

Por otro lado. otros aeropucrtas demasiado lejanos a la ciudad han sufrido otro tipo de
inconvenientes. £l nuevo Acropuerto Internacional de Tokio en Nuarita no es propiamente muy
apreciado por aquellos viajeros que deben comenzar pagando $210.00 USD por el transporte
en taxi a la ciudad. Su ubicacion ademas lo hace inconveniente para las conexiones con los

vuelos nacionales. Otro ejemplo al respecto es la decision que tomaron las autoridades de

Montreal para trasladar los vuelos internactonales de Mirabel a Dorval v gue entrd en vigor en
abril de 1997, debido a la pérdida de conexiones en vuelos que ocasionaban los 70 km. de
recorrido. No podemos inferir de los ejemplos citados que la distancia ideal esté entre los cero

pucs cada zeropuerto presenta una problematica y unas caracteristicas

vy setenta kilometros

peculiares. Sin embargo queda claro que todos estos factores deben analizarse al hacer el

estudio de la ubicacion



El estudio debe comenzar por determinar la extension de terreno necesaria para alojar
las pistas, que en general constituyen ¢l mayor problema de espacio. A esto, debemos afadirle
un analisis de anemometria para determinar la velocidad y direccién del viento, como un factor
determinante para poder escoger la orientacion adecuada de las pistas. Dicho estudio se basa en
los resultados de al menos 5 afos. Con elos, se determinan las direcciones donde las
velocidades del viento son inferiores a la velocidad sugerida como maxima permisible para los

aviones que usaran el acropucrto, y se verifica que esto se cumpla durante ¢t 9526 det tiempo,

para orientar la pista pearpendicular a dicha direccion (pues el efecto critico del viento es el
empuje lateral que causa a las acronaves en ¢l aterrizaje). Bl viento de proa o de popa solo

determina el sentido en que debe utilizarse la pista

Para los espacios adreos, os necesario realizar un levantamiento topografico que

abarque especialmente las prolongaciones de la pista hasta unos 153 as por cada lado
para las aproximaciones. Es comun que se realicen estudios en zonas de hasta 50 km. de fargo

por 20 de ancho para poder alojar el aeropuerto. Para elo, es recomendable utilizar métodos

icala 1:25,000

fotogrameétricos. y aunque en primera instancii obtemzamos comunmenie una s

con curv a cada 25 m. lo mejor es trabajar en planos reducidos a fa escala 1:100,000. Sc

dibujan los espacios aéreos o la misma escala, y pueden girarse o moverse hacia los lados hasta

encontrar las ubicaciones mas convenientes  Si €stas -o al menos una-  coinciden con las

necesarias para las restricciones por vientos laterales, hemos encontrado la solucion at

problema.




Aeronauticamente, la orientacion de pistas se determina por el estudio de vientos y de
los espacios aéreos. Sin embargo, un estudio de la demanda es necesario para determinar el
numero de pistas requeridas, a la vez que el estudio de vientos deja abierta la posibilidad de
tener que colocar pistas cruzadas para cumplir con los requisitos establecidos.  Ademas de
estos factores intervienen igualmente otros de ambito téenico v sociogconamico. Por ¢jemplo,
es importante determinar las caracteristicas de los suelos en el lugar, mediante un estudio de
mecanica de suelos. También es necesario hallar posibles bancos de materiales para la

ico de la cuenca donde se ubique of acropuerto. Se

construccion, y hacer un analisis hidrolo
requiere un estudio ecologico ¥ del impacto ambiental provocado por la presencia de esta obra
(es de especial importancia la contaminacion gue s¢ produce a consecuencia del ruido). Los
factores de clima como presencia de nicbla y lHuvia deben considerarse para determinar la
capacidad de Ja zona respecto a fos minimos meteorologicas  En cuanto a los factores
soctoeconOmicos, es fundamental que e! aeropuerto no e envuentre muy lejuno a la poblacion
servida (45 minutos de traslado ya es un ticmpo considerable). los problermas que pueda haber
para la adquisicion de los terrenos v el cambio del uso de sucio, ¢l desplazaniento de personas,

el costo de abastecerlo con los servicios necesarios. etc.

Es fundamental que el acropuerto se localice cercano a algun camino de acceso

existente, para evitar el sto adicional de construirlo todo. NMuchas veces, por la demanda que

pueda tener el servicio adreo, sera convenente o necesaria mejorar Ja vialidad en el tramo entre
fa poblacion servida y el acropuerto, para evitar la saturacion. Puede existir interferencia con
oitros acropuertos v osus espacios aercos. ¥ esto debe tenerse en cuenta. Y desde luego, un

que se refiere este trabajo, es al aspecto del costo total de L obra, tanto

punto fundamental y



en su construccion como en su operacion y mantenimiento. A todos los factores que se han
mencionado se les debe dar un enfoque economico, si bien no debe ser éste el enfoque

predominante siempre.

Todo esto debe hacerse para cada posible lugar de emplazamiento de un  aeropuerto.
Muchas veces se tienen varios sitios probables, y en ese caso debe analizarse cada uno,
encontrar las ventajas y desventajas que presentan para poder comparar todas las alternativas y

hacer una eleccion. En este sentido. salvo cuando se poseen condiciones optim

s para la

ubicacion del aeropuerto. la eleccion puede no significar aquel lugar con lus mejores ventajas,

sino el que posee menos vy menores desventajas, Tras la eleccion, debe procederse a hacer una
evaluacion definitiva de lo que sera el proyecto con relacion a la eficacia obtenible en los

ambitos opceracional, social y cconomico

1.3.6 L.as pistas aére

Una pista representa la instalacion necesaria en un acropuerto que permite a los aviones
despegar y aterrizar. Para conseguir que la aeronave se cleve y vuele, primero debe alcanzar la

velocidad suticiente para que la tuerza de sustentacion producida por el flyyo de viento en sus

alas sea mayor al peso de despegue  tsa velocidad se consigue mediante la impulsion de los

motores que logran. en un primer momento, que la nave corra sobre la superticie, y después,

mantener estable el ascenso. ©b vuclo v el descenso Como se sabe, ta velocidad que tmporta

para que el avion se cleve no es ki que existe entre las ruedas v el terreno, sino la relativa entre



las alas y el flujo del viento. Por otra parte, para el aterrizaje es necesario que el avion toque
tierra y comience el proceso inverso: desacelerar mediante la aplicacion de los frenos en las

ruedas y la resistencia al viento. para detener su movimiento.

Las pistas son, en conclusion, corredores de terraceria, asfalto o concreto con la
finalidad de lograr que los procesos de aceleracion y desaceleracion en tierra de las aeronaves

se consigan con eficiencia y sin perjuicios (en la carga, pasajeros, aviones o las mismas pistas).

Se ha establecido un criterio internacional para poder designar las pistas segGn su
orientacion respecto al norte magnético, de tal forma que se redondea el Azimut a los 10
grados mas cercanos. Si ¢l nimero es mayor de 1000 se elimina el Gltimo cero. s es menor, el
cero fina! se coloca al inicio Como se trata de gue todo esto ayude a cvitar posibles

un lo que indigue la brajula de

confusiones en los pilotos. sivmpre se designa una pista s
abordo. Si ésta rarca alrededor de los 20 grados al momento de encontrar ol cje de la pista,
significa que ¢ésta se desipna como 02 Sin embargo, comao una pista puede utlizarse en ambos
sentidos, st se quisiera usar en direccion contraria la pista del ejemplo anterior, la brujula

se designara

indicara un angulo cercano a los 200 grados { 20° + 1807 ), por lo cual esa pis
como 20. Y en caso de tener dos pistas paralelas pueden diferenciarse como pista 02 izquierda

20 derecha ¥ 02 derecha 20 izquierd

No e ¢n el mundo. sino que el tamano se encuentra

iste una longitud estandar de pists
primordialmente en funcidon de los aviones que hardn uso de ella. Otros factores ue intervienen

son la altitud del lugar, la temperatura ambiental y la pendiente en la pista, entre otros ’ara



poder definir la longitud de pista necesaria, debe revisarse para cada avion de la flota que se
tendra en operacion sus requerimientos para despegue y aterrizaje. Se tomara la longitud mayor
de las obtenidas y ésa sera la  longitud necesaria de la pista. Y aunque los fabricantes de

aeronaves en el mundo procuran reducir el espacio necesario para ¢stas maniobras, no esta de

mas prever que en el futuro se pueda requerir aumentarla.

1.3.6.1 EI peso de los aviones y restricciones de carga.

Al diseiiar la acropista queda determinada su longitud, y aunque pucden considerarse
posibles ampliaciones, 1a operacion diaria debe hacerse en funcion de la longitud construida
Esto tiene sus desventajas, desde ol punto de vista de la carga con que se permite a las
aeronaves el despegue para poder elevarse con las pendientes de ascenso minimas establecidas,
aun con falla de motor Oto tuctor que puede ser decisivo en el volumen de carga de un avion
es la capacidad de 1os fienos para detenerlo en el aterrizaje, o en caso de surgir un despegue

frustrado.

Solamente una parte del peso total de despegue corresponde al peso de carga que paga
por el viaje, y que hace remable ef transporte. Si aumentamon la distancia de vuclo, es necesario

aumentar tambi¢n la cantidad de combustible, v por tanto disminuir la carga pagada

Econdémicamente conviene tener vuclos con poco combustible v mayor carga pagada. Y comao
ninguna acrolinea estard dispuesta a perder dinero en sus vucelos,  gencralimente éstos se hacen

cortos o bien con escalas para reabastecerse de combustible



Para la opcracion diaria, es necesario revisar la carga con la que un avién puede
despegar y aterrizar, basicamente por la longitud de las pistas o por la capacidad del tren de

aterrizaje, aunque también influyen la temperatura, la altitud y la pendiente efectiva de la pista.

1.3.7 Las plataformas y Ias calles de rodaje.

Podemos decir que una platatorma es un estacionamiento para aviones, en las cuales
pueden ser cargados, abastecidos y reparados, y las calles de rodaje son aquellas que
comunican las platatormas con las aeropistas. para que los aviones ingresen de una a otra en

ambos scntidos

Técnicamente pucde hablarse de dos tipos de calles de rodaje, unas de acceso o entrada
a la pista y otras de salida, que deben colocarse de moado que ayuden a mejorar éstas
operacione. haciéndolas en el menor tiempo posible. Sin embargo, cuando un aeropuerto no

cuenta con los suficientes recursos - sea  definitivaimente o por el momento- pueden

construirse calles de rodaje que sirvan para ambas tunciones

ar v el ingreso de los aviones a las calles de

Con respecto a la salida de Ia pista al aterri

rodaje, conviene, para hacer nuis eficiente ki pista. que el avion salga de dsta lo antes posible,

para dejarla libre al avion que venga enseguida. Para conscpuir esto, se disehan salidas donde

el avion no requiera llegar a una velocidad demasiado baja, o cual obliga a ubicarlas en el lugar
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preciso, dependiendo de la velocidad de toque de ruedas del avion y su desaceleracion. El
angulo que formen la pista y la calle de rodaje dependera de la velocidad deseada para la salida

del avién: a mayor angulo, menor velocidad.

En el disefio y construccian de las calles de rodaje debe pensarse en que la mayor
eficiencia se encuentra cuando la capacidad de fa pista es igual a la capacidad de los
operadores: no sirve de nada aumentar una sin hacer lo mismo con la otra. De Ia velocidad con
que los aviones despegucen v aterricen, del tiempo de ocupacion que necesite cada aeronave
dependera la cantidad mayor de operaciones a realizar en la pista y ¢! numero de operadores
aéreos para conseguirlo. En este término, la ubicacion, canttdad y cliciencia de las calles de

rodaje es determinante.

Las platatormas, por su parte, suelen clasificarse en

a) plataformas para ciubarque y desembarqgue de pasajeros y/o carga.
b) plataformas de pernocta
c) plataformas para la aviacion general y militar.

d) plataformas de mantenimiento

Aungue hemos hablado primere de las caltes de rodaje. en realidad éstas dependen de la
ubicacidn de la plataforma v la pista, muy en especial para evitar posibles contlictos entre

aviones debidos a una mala plancacion
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Puede resultar conveniente colocar las plataformas en alguna cabecera de la pista -o en
ambas- para ahorrar combustible en ¢l rodaje. Sin embargo, si cambia el viento el ahorro se
convierte en un gasto extra. Otra solucidn es colocar la plataforma en un lugar céntrico, y si

deben colocarse varias plataformas pueden pensarse otras soluciones

Respecto a las plataformas para embarque y desembarque, ya sea de pasajeros o de
carga, se suclen utilizar distintos modos de estacionamiento para los aviones: en paralelo,
angulado o ¢n angulo recto. Cada modo preseitia sus ventaas ¢ inconvermentes el primero
requiere mas cspacio, ¢l segundo mejora el espacio pero puede requerir remolque, y en el

tercero se optimiza ¢l espacio a reserva de necesitar forzosamente de un tractor para salir. Una

ventaja adicional de

ste tltimo es la pasibilidad de conectar fisicamente el avion con el edificio
para cargar {s¢ ha establecido por convencion internacional que los pasajeros aborden por

babor y la carga por estribor).

Las platatormas pueden construirse de distintos tipos (independientemente del modo

como se estacionen los aviones en cla

. Los mas comunes son los siguientes

a) plataformas abiertas. Aunque carccen de conexion con ¢l edificio, resulta la opcion mas
econdmica en su construccion. Es recomendable para aeropuertos donde habra poco trafico y

no se requiere un gran ahorro de espacio



b) plataformas remotas. Si no es posible colocar la plataforma junto al edificio, tendra que
abastecerse a los aviones mediante transporte terrestre (autobuses y camiones). Es usual que las

plataformas de pernocta sean ademas remotas.

¢) plataformas “fingers”, o de andadores, que permiten aumentar el area de estacionamiento

frente al edificio.

d) plataformas de espigones, muy parecidas a las anteriores. Basicamente, la idea es la misma,

aunque existen distintas formas de espigones.

e) plataformas satélites. Se conecta el edificio principal con salas de espera y de carga

ubicadas en la plataforma, va sea mediante un tanel o un espigon.

f) plataformas lineales. Sc presenta un solo frente, que puede ser recto o curvo, en el cual se

colocan las aeronaves que estarian en contacto con el edificio.

Para la determinacion del area necesaria de una platatorma, debe analizarse el tipo v la
cantidad de aviones que se mancjaran en ¢l aeropuerto. Sobre la demanda es importante
localizar las horas criticas de platatorma (el momento donde mas aviones estaran inaclives en
ella). Tanto la FAA (Federal Aviation Administration) comao la OACI proponen criterios para ¢l
dimensionamiento de tas plataformas. Ambas organizaciones consideran las zonas propiamente

para el estacionamiento de los aviones y los espacios para la circulacion de los mismos, en

funcion de sus envergaduras Los aviones requicren que, mientras permanecen en la plataforma,
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sean abastecidos de combustible y reciban los servicios necesarios (por ejemplo aire
comprimido para encender las turbinas, salvo el caso de aviones equipados con APU, Auxiliary
Power Unit). Debe considerarse el espacio que ocupan, y por ello aumentar la separacién entre
las aeronaves. Las normas propuestas por las instituciones mencionadas contemplan también

estas consideraciones.

1.3.8 Los tipos de edificios.

Es facil observar la estrecha relacion que existe entre la plataforma y el edificio de
pasajeros o de carga. De hecho, siendo rigurosos, lo que hemos catalogado como tipos de
plataformas esta en funcion del edificio, pues ya sean fingers, espigones, satélites o un solo
frente, las salas de embarco o las salas de espera para pasajeros son parte del edificio, y no de Ila

ptataforma.

El edificio recibe a los pasajeros, que llegan al aeropuerto generalmente por medios de

transporte terrestre o aéreo. Sus funciones pueden resumirse basicamente en las siguientes:

a) ligar el transporte terrestre con el aéreo, o bien, si se trata de un acropuerto escala, se

liga el transporte a¢reo con el aéreo

b) generar una buena parte de los ingresos del aeropuerto (de esto hablaremos mas a fondo

en los sigientes capitulos)



<) dar una buena imagen al usuario.

Para proyectar el edificio, es indispensable conocer el flujo de pasajeros que debe

seguirse en todo aeropuerto. Existen dos flujos, segn el sentido del pasajero’ salida y llegada.

Lo primero que debe hacer un pasajero de salida es reportarse en la linea adrea v dejar ¢
equipaje. Como una gran parte de los viajeros llegan en coche, es necesario contar con un
estacionamiento adecuado para atender la demanda. Tras su confirmacion trente la linea aérea,
se pasa por una revision de seguridad, antes de llegar a la sala de espera. Una ver en ella, se le
indica al pasajero qué avion debe abordar, ya sca directamente desde la sala de espera, saliendo
a la plataforma o mediante un camion de  abastecimiento. como ya =e ha explicado
anteriormente. Para aquellos viajeros que salen al extranjere. un paso primordial es ol de

migracion, donde deben pre

sntar s

s papeles (pasaporte, visas) que les permitun

alir del pais.
Es importante resaltar que, una vez pasada i migracion, la porsona abandona el pais (del
mismo modo, un pasajuro que retarne del extranjero no entra al pais hasta pasar migracion).

Cuando cl pasajero es de Hegada, los pasos a g

suuir son los siguientes, ¢n caso de que el
vuelo sea internacional. Primero, debe pasarse por sanidad (para evitar que se porten

enfermedades contagiosas, ya sea ¢ persona, en animales, en alimentos u objetos). Despues

se pasa nucvamente por migracion para reintegrarse al territorio nacional, v finalmente ¢l

pasajero ira a recoger su equipaje Una vez con dste, ol pasajero debera reportar en la aduana

las compras hechas en el extranjero

e
By




Si el vuelo es de caracter nacional, sanidad, migracion y aduana se omiten. Como el
viaje no termina hasta llegar al punto de destino (ya sea una casa, un hotel, etc) debe planearse
la mejor conexion entre el transporte aéreo y el terrestre, donde vuelve a resaltar la importancia
del estacionamiento, para quienes hayan dejado en €1 su automovil o a quienes algun familiar o

conocido vaya a recoger, y también ol servicio de transporte publico, en especiat el servicio de

taxi.

En todos estos tramites se requicren empleados, ¥ cuando hay mas personas que atender
que personal de atencion comienzan a formarse filas de espera. La capacidad de atencion por
empleado y la llepada de mis pasajeros determinaran su tamano. La demora no depende

unicamente del tiempo de despacho de los funcionarios, sino también del tiempo de reaccion de
los pasajeros, que puede incrementarse al desconocer idiomas extranjeros, por tratarse de un
analfabeta o por pura confusion

Sobre tcorias de filas o teorias de colas se han escrito muchos libros; nos basta con

saber que en el Edificio hemos de contar con espacios para atenderlas adecuadamente, y
ademas con los eclementos necesarios para determinar el numero de mostradores en cada
tramite.

Brevemente, hemos explicado el ttujo normal de pasajeros en un acropuerto. Esto debe

considerarse en el disefo del edificio para su trazo general. Para evitar confusiones en este
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flujo, es necesario comtar con sefializaciones claras sobre las rutas que deben tomarse. Algunos

principios fundamentales acerca de los tlujos y la circulacion son

a) que las rutas sean lo mas coras y directas que se pueda,

b) evitar los cambios de nivel en la medida de 1o posible

c©) conseguir que el flujo sea lo mas constante mediante una sefalizacion que haga innecesario

preguntar al personal qud ruta tomar. ni tampoco disponet de puias gue se encarguen del
manejo de grupos dentro del edificio

d) tos pasajeros de salida deben dejar su cquipaje en el sitio mas cercano.
e) cada ruta de circulacion debe presentar un solo sentido, tratando de evitar conflictos entre

tos transeuntes. Por la misma razon, lus zonas de “pasos perdidos™ o de mavimiento aleatorio
se colocaran fuera de las rutas principales

) colocar las puntos de control v documentecion de tal modo que la circulacion se interrumpa

o menos posible. Para esto ¢s comveniente poner tan pocas puntos de control como sea
posible.

) el ultimo control a pasar debe ser ¢l de seguridad

h) debe conseguirse gque exista la mayor continuidad visual que se pueda. 81 se ve de un punto

de control al siguiente pucde mejorarse e} lujo al evatar contusiones.

1) evitar todo aquello que pueda causar contusion, como por gjemplo tener un cruce con varias

direcciones posibles

Se han dejado al margen muchas instalaciones necesarias para el funcionamiento del edificio,

como pueden ser las oficinas del personal administrativo o de atencion, seguridad y servicios
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médicos, mantenimiento, todos los servicios al usuario (informacidn, restaurantes, tiendas de
souvenirs, revistas y periodicos, teléfonos, casas de cambio . alquileres de autos, sanitarios,
etc.), que se analizaran como fuentes de ingresos para el aeropuerto via concesiones; y también

todas las instalaciones para el manejo de mercancias y equipajes.

1.3.9 Los niveles de servicio.

Determinar el tamano y capacidad de la

s instalaciones es un problema de conocer la
demanda que habra del servicio de transporte acreo. Desde luego, 1o tdeal seria que todos los
dias y a todas horas la demanda fuera la misma, y que a traves de los anos s¢e mantuviera
constante, pues asi podriamos disciar ¢f acropuernto ideal para la atencion de toda In demanda
en todo momento. Sin embargo, esto no sucede nunca La demanda varia no solo de un afo al

siguiente ni de un dia al otro: cada instante ta demanda de seivicio cambia. ai llegar un avion o

al aproximarse una salida de ofro. o de dos o quiras veinte satidas y ocho Hlepadas en vuna hora.

&Y el espacio para los acompafiantes?. Pucde verse que disenar la capacidad de las instalaciones
es mas complicado de lo que parece, v ademas, hemos de prever el futuro cuanto crecera la

demanda ¢n los proximos cinco anos? v oen dicz, o veinte?. | tendra entonces eb aeropuerto la

capacidad nece nifica

ria para atenderia bien?  Surge ahora la siguiente pregunta Que s

atender bien a toda la demanda” Quizas 1o quo para alpunos es satistactornio, para otros resulta
inadmisible.  Licga el momento Jde estabjecer un criterto para definic st el servicio que se brinda
a la demanda en general, y a cada uno de los usuzrios ¢comao unidad basica de la demanda es el

adecuado o no, mediante el concepto de nivel de servicio El  nivel de servicio puede



entenderse con el siguiente ejemplo. Si el Edificio tiene instalaciones para atender
simultaneamente a mil personas y de hecho se atienden cien, la capacidad del acropuerto estara
sobrada, y el nivel de servicio sera el adecuado sin ningin problema. Ahora, si sucede al revés
y tenemos mil personas que demandan atencién y capacidad para cien, el nivel de servicio para
cada pasajero sera inadecuado. Este nivel de servicio, para ¢l caso de aeropuertios, puede verse

en tres puntos basicos.

a) en el espacio que se dispone para que los usuarios y acompaifiantes puedan gestionar,

desplazarse, esperar, etc.

b) en la capacidad que tengan los puntos de control y las ventanillas de las lineas adreas para
atender a los pasajeros en sus tramites (nuevamente se requiere considerar la teoria de colas,
por lo cual es necesario proyvectar espacios para ¢stas, en {uncion del tiempo de atencion y

Hegada de pasajeros)

c) en el numero de lugares o asientos a colocar en las salas de espera, en la capacidad de los

Servicios necesarios, etc

Con respecto al conjunto del edificio y su funcivnamiento, es importante establecer las
dimensiones de las dos zonas generales mas importantes: la puoblica, para viajeros y
acompaiantes, v la estéril. exclusiva para pasajeros. El nivel de servicio en cada zona puede ser

diferente, sin embargo, en ambos casos puede aplicarse ¢l concepto de la 30a. hora, que nos



permite permanecer treinta horas al afio por debajo del nivel de servicio proyectado, durante

condiciones criticas de operacion.

Para tener una idea de lo que es el nivel de servicio en un aeropuerto, podemos hablar
de algunas cifras - no oficiales pero utiles en el disefio - de o que debe ser el espacio por

pasajero dentro det edificio:

- un buen nivel de servicio es disponer de 20 m? por pasajero
- para condiciones criticas, pucede pensarse en disminuir ese espacio a solo 14 m?

- sin embargo, el nivel de servicio minimo que puede aceptarse sera de 12 m? por pasajero.

Cuando se analice el plan maestro, se hablara de que antes de alcanzar el nivel de

servicio minimo aceptable, es el momento de aumentar la capacidad

Respecto a las salas de espera, podemos hacer también algunas aclaraciones: la primera
es que normalmente los aviones van ocupados solo en ¢l 75 u 80 26 de su capacidad. Por lo
tanto, al planear el namero de asientos, podemos pensar en nO poner tantos asientas como
plazas en el avion. Ademas, como una parte de tos pasajeros llegard minutos antes de que el

avion despegue, con solo el 50 9% de lugares on la sala de espera por los que dispone la
pey B

aeronave puede darse un nivel adecuado de servicio, considerando que pocos pasajeros v por
poco tiempo esperaran de pie. Una practica generalizada es hacer salas de espera para varios

vuelos juntos, con lo cual el resultado general es disminuir aun mas el namero y el tiempo que

los pasajeros esperan de pic. Sin cmbargo, en condiciones critteas, como temporada vacacional,



este hecho consigue un efecto contrario al buscado: mas gente y por mas tiempo permanecera

sin conseguir lugar.

Finalmente diremos que el espacio aprovechable del edificio para las cuestiones de
atencién al pasajero es tan solo una parte del total necesario, pues también deben asignarse

areas para las compaiiias de aviacién, concesiones y otras necesidades.

1.3.10 Otras instalaciones necesarias.

aciones sin las cuates el aeropuerto estaria incompleto, no

Existen ademas diversas in.

arias

podria funcionar o seria inseguro. Brescmente hablaremos aqui de las mas nece

ion clara

En primer lugar, s¢ requicre una torre de control, que debe contar con una vis
g 1

del area del aeropuerto y del transito adreo, para poder organizar las operaciones de despegue y

4 con acronaves para darles indicaciones mediante

aterrizaje. La torre de control se comuni
la ayuda de una radio. Los controladores adreos son los encargados de la seguridad y la

simismo deben tenerse oficinas meteorologicas que

eficiencia en lus operaciones de la pis
mantengan informados a los operadotes de la torre de control y a las tripulaciones de vuelo

acerca de los prondsticos del tempo

Otras instalaciones requeridas para la zona aeronautica las constituyen los talleres o

naves, los hangares para guardar aviones, muy usados

plataformas de mantenimienta para o



para la aviacion particular y militar. Debe cuidarse, en concreto, tener instalaciones suficientes

para la atencion del la aviacién general -toda actividad de aviacion civil no comercial-,

buscando la menor interferencia con ésta.

Es importante contar con un equipo especial para la organizacion de los transportes
terrestres dentro de la zona aeronautica, como pueden ser los tractores, camiones cisterna,
autobuses de pasajeros, cargadores de cquipaje, ete. Todos ¢llos deben estar bajo e} mando del
control operativo, que supervisa todas las actividades para evitar conflictos entre los mismos

transportes o entre ¢stos v las acronaves. Ademas, una vez aterrizado el avidn, es control

operativo quien le indica el lugar donde debe estacionarse

Tratandose de un sitio que no puede permitirse una talla por falta de energia eléctrica,
que podria costar vidas humanas, ¢l acropuerto debe contar con su propia planta eléctrica que
genere la suficiente encrgia para mantener todos sus sistemas funcionando sin interrupcion.
Esto no solo se refiere a tas radioayvudas v 1os equipos de la torre de control, sino también la
iluminacion de la pista v los demas servicios en ol cditicio de pasajeros. De la misma
importancia y también necesario es contar con el suministro de agua y con un buen sistema de

alcantarillado para el acropueno

En el aspecto de seguridad acroportuana, cs elemental contar con una estacion de
bomberos y de salvamento propia para fa atencion de accidenmes, especialmente los ocurridos
en la pista durante las operaciones de aterrizaje o despegue  Igualmente debe contarse con

ambulancias v un equipo Jde atencion de primeros auxibhos, ¢ incluso con un centro médico para
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emergencias y para atencion de los pasajeros y usuarios del aeropuerto. La seguridad requiere
también de instalaciones propias, como pueden ser una comisaria, una carcel y algunas salas de

interrogatorios.

Una parte fundamental de todo aeropuerto lo constituyen los depositos de combustible,
cuya funcionalidad depende en gran parte del sistema de distribucidon con que cuenten, ya sea
mediante tuberias o pipas abastecedoras. La seguridad de los almacenes de combustible es
fundamental, pues se trata de grandes depositos vy debe prevenirse una posible explosion de los

mismos.

Aunque costoso, el transporte adreo es sin duda el mas rapido al momento tanto para
pasajeros como para mercancias. Por ello, si hemos hablado hasta el momento de los primeros,
toca ahora hacerlo de las instalaciones necesarias para las mercancias. Basicamente constan de
un edificio que sirva como almacén, conectado con las acronaves mediante una plataforma de
carga. Estas instalaciones son también necesarias cuando se trata de vuelos que transporten
exclusivamente bienes materiales, v convenientes cuando va s¢ cuenta con plataformas de tipo
mixto. Del otro lado. cs decir, a lo que respecta el transporte terrestre de las mercancias, debe
considerarse un espacio suticiente para estacionar y maniobrar con facilidad los camiones o

trailers de carga y descarpa

Y desde lucgo, ¢s necesario contar con instalaciones para la administracion y el
mantenimiento del acropuerto. Las oficinas administrativas deben ubicarse en un lugar separado

de Ia zona puUblica, pero desde donde sca posible tener acceso a las instalactones mencionadas.



Respecto a las instalaciones necesarias para las lineas adreas, es comun que ademas de las

ventanillas para la atencion de pasajeros se requieran también algunas oficinas y salas de

reuniones para poder hablar con las tripulaciones de vuelo y darles indicacione

Esto es, en definitiva, una vision global de lo que debe entenderse por un aeropuerto.
No pretende ser una guia de dischio para su planeacion, sino una introduccion de 1o que son las
partes constitutivas, las funciones y finalidades primordiates que tienc esta obra de

infraestructura.
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II. ANALISIS DEL PLAN MAESTRO.

2.1 ;:Qué es un plan maestro?

2.1.1 Concepto de demanda acroportuaria.

Hasta ahora hemos hablado de las partes constitutivas de un sistema aeroportuario,

sefialando que a cada cual corresponde una funcion especifica. Sin embargo, esas funciones

tienen siempre alpo en comun, y en ultimo término diremos que cada parte del sistema sirve

para atender una demanda propia: para las pistas o plaratormas la demanda ¢s de agronaves, en
los edificios, pasajeros o mercancias Viene entonces la siguiente pregunta u¢ es la demanda?.
2 =3 <

Como una aproximacion a lo que e¢s la demanda aeroportuaria, podemos decir que la demanda

esta compuesta de:

. namero y tipo de companias de aviacion

N

. namero y tipo de aviones que componen la flota a mancjas

. nimero de pasajeros, clasificados como de llegada o salida, nacionales o internacionales

3
4. nimero de visitantes (scan o no acompanantes de los viajeros)

5. nimero de empleados requeridos

6. numero de maletas a manejar, y en general, todo tipo de correo, bicnes y mercancias.
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Con esto podemos decir que la demanda es la cantidad de servicios que la gente exige
tanto para viajar como para enviar bienes mediante el transporte aéreo, que es prestado por las

compaiiias de aviacion y posible por la infraestructura adecuada de cada aeropuerto.

Desde un punto de vista de disefio, seria ideal que la demanda se mantuviera constante
durante los 365 dias del afio, pero esto no sucede asi en la realidad. La demanda en un
aeropuerto puede variar con cualquier cambio en las condiciones socioeconomicas de la
poblacién que hari uso de él. Por ejemplo, un mal aflo economico del pais o un grave conflicto
social (guerra) pueden disminuir notablemente la demanda. como también un evento importante
(el Festival Cervantino o cl mundial de tithol) puede incrementarla

Ademas la demanda se

comporta por lo general de manera estacional,

s decir, por periodos de baja, media o alta
demanda. Mientras ios viajes de negpocios pueden ser relativamente constantes durante todo el
afio (lo que origina una demanda base), los vigjes de placer se concentran ©n temporadas
vacacionales (Semana Santa, verano y Navidad), con lo cual obtenemos en @stos periodos las

mayores demandas v los momentos mas Criticos para su atencion

Un aeropuerto bien dischado debe ser capaz de atender su demanda conforme al nivel
de servicio requerida, pero con el menor casto posible. Por vllo es necesario un estudio lo mas
exacto posible -sin perdernos en asuntos complicados, lentos o demasiado costosos que se
vuelvan impracticos- para poder detenminar con anticipacion el nivel general de la demanda que
se tendra. Analizando los resultados puede observarse que 1a demanda media anual no tiene

gran utilidad para fines de disefio, pues usarla como eriterio significaria estar una buena parte

del tiempo con ¢l

sistema saturado. I2s mas necesario conocer fa demanda del dia critico a la



hora critica, para asi tener como punto de referencia las condiciones mas dificiles en la atencioén
de pasajeros, cargas y aeronaves. Construir un aeropuerto capaz de atender una demanda que
se presenta unicamente una vez al aiio puede resultar demasiado caro. Un criterio que ayuda a
equilibrar la atencion de la demanda con el aspecto financiero consiste, comao se ha mencionado
anteriormente, en considerar como permisible mantenerse por debajo del nivel de servicio
prestablecido un total de 30 o 40 horas al afo, es decir, que durante treinta o cuarenta horas -
las mas demandadas en el afio- el acropuerto pucde quedar sobreexcedido en su demanda,
aceptando los inconvenientes y molestias que esto pueda causar en los usuartios. Este criterio,
conocido como de Ia 30" © 40" hora consigue evitar tuertes inversiones -de alguna manera

innecesarias- a costa de reducir en las horas pico la capacidad de atencion a los pasajeros

La OAC! propone en el Doc 9184-An/902 (Manual de Planiticacion de Aeropuertos.
Parte Uno: Planificacion General, pag. 1-16) que en la demanda deben incluirse los siguientes

conceptos:
1) Pasajeros, mercancias y correo despachados anualmente, agrupados por categonas en trafico
internacional e interior, regular y no tegular, y también por Hegadas, salidas, en triansito y de

transbordo.

2) vuelos y trafico de pasajeros, mercanc

s, v correo despachados a la hora punta tipica,

, asi como el trafico combinado

agrupados por categorias, con preferencia, en liegadas y salid

(la hora punta tipica puede acaecer, respecto a cada elemento y grupo. a diferentes horas).



3) los vuelos, pasajeros, mercancias y correo despachados en el dia medio del mes punta,

agrupados por categorias como en 1) anterior (para la planificacion de instalaciones y

servicios).

4) namero de lineas aéreas que utilizan el aeropuerto y sus estructuras de rutas, tanto interiores
como internacionales, en relacion con el aeropuerto (para proporcionar mostradores para las
compaiias, oficinas, instalaciones de mantenimiento, y para la comprobacion reciproca de 1) y

3) anteriores).

5) tipos de acronaves que utilizan el aeropuerte. incluyendo ¢l numero total de cada tipo

importante y su proporcion a las horas de mayor actividad

6) nimero de aeronaves que utilizan el acropucerto, expre

do en transportistas regulares, no
regulares y aviacion general. Requisitos relativos al mantenumiento de base v de lineas de éstas
y otras aeronaves (solo se requicren estimaciones aproximadas para cvaluar las zonas de

servicios de las lineas aéreas y 1os requisitos de acceso.

7) los requisitos relativos a los sistemas de aceeso entre el acropuerto y la regidn servida por el
mismo, ya que esto puede afectar el trazado del aeropuerto tanto en la parte aeronautica (por

ejemplo, si se espera que haya servicios a¢reos secundarios) como en la parte pablica.



8) numero de visitantes y nimero de trabajadores asroportuarios por categorias (para utilizarlo

en la planificacién de las instalaciones, incluyendo posibl las idades de alojami 5

en viviendas).”

2.1.2 La demanda como un concepto dinamico.

Hemos dicho que a cada parte del sistema aeroportuario corresponde una demanda
propia. Esto implica que las demandas deberian ser diferentes, porque de no ser asi de nada
serviria la distincion. Se comprende si se compara la demanda en pistas con la demanda en el
edificio de pasajeros. En un acropuerto pequefo, una pista pucde recibir un avion, por ¢jemplo,
cada tres minutos. Y en un avion pucden viajar desde 6 1 8 hasta mas de <100 pasajeros. Esto
implica que si suponemos un promedio de 130 pasajeros por vuelo, y por cada aterrizaje hay
intermedio un despegue, tendremos aproximadamente cada hora unas 1300 personas en los
tramites de salida y recogiendo su equipaje. Pero si resulta que se juntan tres vuelos grandes de
280, 430 y 350 pasajeros estla situacion puede descompensar al tener que atender 1060
pasajeros en menos de 20 min. La pista no tiene que contar pasajeros, solo aviones. Las colas
de espera y los problemas de atencion pueden venir dentro del edificio, sin que la pista se vea
involucrada. Ahora bien, por e! tado de los despegues, tener dicz salidas cada hora -ndamero en
realidad mas bien bajo- puecde acarrear exactamente la misma problematica, pero en la salida de
los pasajeros. S$i tambi¢n suponemos que en promedio cada vuelo salen 130 pasajeros, ¢so no
significa que no puedan, ¢n un momento dado. juntarse los mismos que hemos considerado

para el caso anterior: 1060 pasajeros en una cola de registros, en los tramites aduanales y




migratorios, pasando seguridad y buscando lugar en la sala de espera pueden no ser mas de
nueve minutos en la pista, pero desde luego complican la actividad en el edificio de no tener la
capacidad de atencién necesaria, lo que conduce a un retraso en los vuelos siguientes. Puede
también suceder lo contrario: muchos vuelos a distintos destinos, con edificios suficientemente

grandes para atenderlos, pero una sola pista saturada.

Independientemente de los anterior, otro aspecto importante a considerar es el aumento

la demanda se mantiene constante o casi

que sufre la demanda en el tiempo En alguno

invariable por un periodo prolengado de tiempo. Esto sucede st la poblacion que atiende el
aeropuerto no resulta un atractivo tunistico, industrial @ comercial, no es un acropuerto de
transbordo sino terminal v ademas el namero de habitantes en la zona de servicio no se

incrementa notablemente en ese lapso, como pudiera suceder en Hofn, Istandia. Sin embargo,

cuando estas condiciones no se cumplen es fundamental prede

ir a que¢ plazos deberemos
esperar tal o cual cantidad de pasajeros v vuelos, esto es, poder pronosticar la demanda,
tratando de adelantarnos al futuro. Cualguier incremento -o decremento- en la demanda
responde a tantas causas y factores que es imposible guerer abarcarlas todas al momento de

pronosticar utilizando cualquivr procedimiento matematico, mas o menos complejo y preciso.

Ademas siempre se corre el riesgo de que aparezecan nuevas condiciones gue pongan en peligro
la situacion aeropornuaria. Si en una zona industrial se emplazara un acropuerto que atendiera,

ademas de una demanda local. los vuelos de negocios, pensariamos en un acropuerto con

determinadas caracteristicas segun la demanda y los tipos de usuarios esperados. St dos afos

después de su construccion el gobierno decidiera explotar una zona turistica cercana,

aprovechando las instalaciones aeroportuarias existentes, las condiciones de dis

N0 supuestas
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en un principio dejarian de ser validas, y seguramente el sistema quedaria saturado mucho antes
de lo previsto. Debe pensarse ademas que al cambiar el tipo de usuario, cambian también sus
necesidades, como puede verse claramente si se piensa que no es lo mismo un viajero de
negocios, que lleva anicamente un portafolios y quizas un portatrajes que un turista que puede
ir cargando varios belices Claramente la entrega de maletas (Baggage Claim) para uno y otro

caso deberian ser distintos

2.1.3 Demanda y plan maestro.

De todo lo anterior podemos concluir que el disefio de un aeropuerio debe basarse en
las expectativas a futuro de los requerimientos que existan del servicio de transporte aéreo. No
pensar en el tiempo vy el incremento en la demanda en su transcurso, o en el cambio de las
condictones que puedan venir es proyectar un acropuerto que desde sus inicios ha quedado ya
obsoleto. Para evitarlo, debe tenerse desde ¢l principio un plan maestro, es decir, un proyecto
de la forma y tamano del acropuerto que, con base en los conocimientos actuales, tendria al
final del horizonte de planeacién. El plan maestro se basa principalmente en el estudio de la

demanda esperada.

2.2 El plan maestro como una meta a alcanzar,
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2.2.1 Repercusién econémica de una pl E

Cualquier aeropuerto, por pequeiio que parezca, resulta siempre una fuerte inversién.
Desde luego, fuerte inversién no se refiere a un costo determinado en millones de délares, sino
al relativo respecto al servicio proporcionado Un aeropucrto pequefio que conste de una pista
y un hangar representa unpa inversion importante para una empresa o alpan particular,
considerando el numero de vuelos que recibe, un acropuerto como ¢l de Francfort o Chicago

no Tanto en el

no deja de ser muy costoso por el hecho de tecibir miilones de pasajeros al :
primer caso para la empresa o ¢l dueno como en el segundo para el gobierno o un grupo de

inversionistas el costo ¢s relativamente muy alto en tuncion del servicio prestado

Aqui entra en juego ei costo de oportunidad del capital. Una inversion tan grande debe
planearse debidamente y lievarse a cabo en ¢l momento indicado. Teniendo esto en cuenta, es
facil comprender que lo antes definido como plan maestro no es un objetivo en si mismo del
cual lo Gnico importante sea conseguirlo tan pronto como sea posible, sino un medio que nos
oriente en la direccion a sepuir para lograr satisfacer la demanda de servicio aéreo ante los
cambios que se vayan presentando. Partiendo de que la demanda es dinamica y variable, y que
esa variabilidad implique incremento (algo comun pero no forzoso), lo mas adecuado para
optimizar Jox recursas yoevitar gastos innecesarios en momentos poco acertados es ver ¢l plan
maestro como una meta a alcanzar en <l tiempo previsto por cl horizonte de plancacion. Para
ello es necesario contar con un plan de desarrollo, por etapas, en funcion de las necesidades de

cada momento y los niveles de servicia que puedan y deban praporcionarse. Desarrollar por




etapas tiene la gran ventaja de optimizar Jos recursos, porque permite mayor paridad en el
binomio demanda-capacidad. Asi, al aumento del primero se responde incrementando el

segundo hasta donde sea necesario. Capacidad es la posibilidad de atender la demanda, y se

incrementa mediante la inversion en instalaciones, personal, equipo vy procedimientos

operativos. Una mala inversion consiste en tener capacidad sobrada v parte del sistema ocioso

a con los recursos

¢Cuanto puede significar en dinero no ganado no haber construido una fibri

o st las mstalaciones  del edificio son

1 innecesari

que se asignaron a una  pi

1, inu podria el gobicerno utihizar ese dinero para

desproporcionadas para la demanda re
resolver parcialmente problemas como Ia vivienda o ¢l drenaje?, v si hay demasiado personal de
atencidn para los pasajeros puede ser injusto que haya gente desocupada, ¢ incluso resulta mas

productivo enviarlos como voluntarios z la Crue Roja o cualguicer otra institucion

econdmico
de beneficencia. Tener capacidad desaprovechada os algo gque un buen plan de desarrollo puede

evitar, o al menos aminorur, no hacerlo significaria wrandes  costos  de aportunidad

o sucede en el nuevo Aeropuerto

desaprovechados ¢ inversiones de bajo rendimiento

s en 1993 v no lo hizo hasta el

Internacional de Ia cludad de Denver, gue debio abrir sus pue

28 de Febrero de 1995 un gran proyecto enclavado en el cemntro de la union Americana pero a

la vez demasiado sobrado para atender la demanda local ¢ incluso la de temporada vacacional,

especialmente la de csqui Al parccer 1o Unico qque pudo notivar una construccion de esta

ta avrolinea United, que piensa hacer de

magnitud es L vision a tutm o del principal accronis
ese aeropuerto olra basce de operaciones. Por muchos anos. a lo que parcce, este proyecto

>xcedida para su demanda real, 1o que supondra un alto costo

seguira con una capacidad sobre
de oportunidad desaprovechado. Ll aspecto econdmico es parte esencial en fa planiticacion de

cualquier proyecto acroportuano
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2.2.2 Flexibilidad del plan maestro.

Por otro lado encontramos la eficiencia y el nivel de servicio que debe brindarse en el
aeropuerto. Si en algin momento la demanda supera la capacidad, nos encontramos en una

situacidon de imposibilidad para dar el servicio adecuado y mantener su nivel en los margenes

predeterminados, en base 2 los cuales v a la demanda esperada debio establecerse la capacidad
requerida. Esto puede suceder por un mal pronéstico de la demanda, por falta de recursos para
aumentar la capacidad o por negligenaia y lenutud adminstrativa para solucionar el problema
por parte de los directivos acroportuarios. Puede entenderse que en algunas ocasiones el

sistema aeroportuario se sature v ose vea biajo condiciones criticas de operaciaon, pero es

inconcebible que trabajar en esa situacion se vuehva algo normal

Tratar de encontrar ¢l punto exacto en el cual, para cada instante del funcionamiento del
sisterna se tenga la capacidad necesaria para atender la demanda y no mas es todo un reto. Pero
la solucién mas sensata se encuentra cuando se considera ai Plan Maestro como un punto de
referencia que perrnita ajustes si la pronosticos de la demanda fallan, pensando que tambien los
conocimientos de cada momento van cambiando. El Plan Maestro debe ser, en definitiva, @an
flexible como inseguros esternos de los resultados de 1a pronosticos de la demanda, o de lo

acion a la parte del proyecto ya construida en caso

costoso que resultara cualguier modifi

necesario
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2.3 Prondésticos de la demanda esperada.
2.3.1 Limitaciones de los prondasticos.

Justamente antes del disefio y la creacion del plan maestro se encuentra la fase de
pronodsticos, cuyo objetivo es determinar -con tanta precision como se pueda y segun se
requiera- la demanda que habra en el acropuerto, como ya s¢ ha mencionado. Un pronostico no
pretende ser un nimero al cual debera adecuarse 1a realidad, sino una esperanza matematica

encontrada mediante procedimientos -mas o menos complejos v confiables

que  indica
solamente el orden de magnitud, st las condiciones consideradas se presentan, que alcanzara la
demanda. Si el mejor analisis que pudicra hacerse nos dijeia que la hora punta del dia mas
critico habra 15,306 pasajeros esto no significa o que ésta citva deba presentarse o bien que no
pueda ser superada, porque desgracindamente para efectas de diseno la vida es tan compleja

que no puede reducirse a un modelo matematico

Hemos dicho que un pronéstico debe determinar la demanda con tanta precision como

se pueda y segun se requicra. Esto significa que no cn todes los casos 1os mdtodos a utilizar

deberan ser los mismos. Desde luero  existen algunos ca

clementales que proporcionan poca
confiabilidad en lus resultados, pero que para el caso concreto de algun aeropuerto pucden ser
suficientes o la Unica oportunidad de pronosticar por fajta de informacion para pensar en

metodologias mas complejas. Dos puntos a considerar para la eleccion del método de

pronosticos seran los problemas gque pueda causar en ol

istema un cambio en la demanda




(sensibilidad a la demanda) en cuanto a la saturacion de su capacidad, y la dificultad que se
presentaria por eflo para mamener ¢l nivel de servicio preestablecido Otro aspecto de
importancia es el tiempo que se tiene para la prondsticos. algunos procedimientos requieren
recabar datos durante largos periodos v, aunque puedan dar mayor certeza en sus resultados no
es posible esperarlos; o bien ia necesidad de mayvor precision v por ende de obtener los datos
necesarios para el uso de métodos complejos de prondsticos puede hacer que el proyecto quede
en espera durante el tiempo necesario para recabarlos. También es importante el costo que

tendra todo el proceso de obtencion de los pronos

2.3.2 Metodologia para la obtencion de los pronasticos.
La precision del pronoastico depende del método v la cantidad de variables que
considere. Hablar de ellos e incluso de uno solo seria tema para un exhaustivo trabajo de
investigacion. El proceso consiste basicamente ¢n conjuntar toda la informacion posible (datos
historicos de trafico, factores de influencia) para realizar un analisis v medir su repercusion en
la demanda futura. Sin embargo, por mas preciso que sea el metodo utilizado, en todos los
€asos encontrarcmos necesario al final que un prupo de expertos en el tema imerprete los

resultados y dé un dictamen sobre su aplicacion y las reservas que deben tomarse

La obtencion de un pronédstica comienza por analizar cuantas personas del jugar o
ciudad que atiende el acropuerte viajan en avion y cudles son sus destinos. Luego, cuantas

personas de distintos lugarcs vendran en sentido opuesto por la misma via. De aqui pucde



comenzar a estimarse la cantidad de vuelos que habra hacia cada destino, y cuantos llegaran al
aeropuerto en cuestion. Es importante hacer hincapi¢ en lo dificil que resulta obtener las

fechas, atin aproximadas, de los viajes.

La pura estimacion de pasajeros no sirve de nada si no se hace su distribucion en el
tiempo, e¢s decir, deben calendarizarse y encontrar el promedio de pasajeros que salen o llegan
de cada lugar por temporadas. Nuevamente podra observarse que esto involucra esencialmente
dos tipos de viajeros: los de negocios que pueden tluir constantement2 en todo ¢l aio v los

turistas que se¢ aglomeran durante las estaciones vacacionale

sin por ello descartar a quienes lo
hacen fuera de esos periodos De agui pueden estimarse los vuclos necesarios a cada destino,
teniendo en cuenta un nuevo parametso: el namero de pasajeros por avion, que varia segun el
vuelo por la hora, dia y muchos fictores mas, como se entiende st se llenan aviones en periodos
vacacionales micntras en temporada baja solo Hevan un cuarenta o cincuenta por ciento de su
capacidad. Es importante considerar ¢l tipo de aviones que componen las tiotas de las

aerolineas.
Finalmente viene la distribucion de los pasajeros en sus categorias de nacionales o

internacionales, de llegada o salida, para asi tener completa la informacion de demanda para

cada parte del sistema ¢n cada temporada o estacion del afo.
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2.3.3 Teorias de pronoés

Para efectos de prondsticos en aeropuertos ya existentes, es decir, calcular aumentos en
la demanda, ya se cuenta con los datos de afhos precedentes; para un aeropuerto nuevo, hay que
empezar el proceso desde el principio, recabando o creando la informacion necesaria para el
modelo a utilizar. En general. cuando yva el aeropuerto se encuentra en funcion, la demanda se
ira incrementando afo con afio. Los modelos para estimar dichos crecimicntos suelen ser
modelos de extrapolacion regresivos que para plazos cortos se asemcjan a los lineales
(D=kt+C), para medianos a los exponencinles ( D=k-+ab' ) vy para largo plazo a patrones

asintoticos (D=ka™)

El mayor inconveniente de los métodos de extrapolucion de tendencias consiste en que
supone que los factores que influyeron en la demanda aérea en un pasado seguiran actuando de
la misma manera en ol futuro. algo que por lo general no sucede. Este error se aminora cuando

se descartan algunos datos relacionados a alguna situacion especitica e infrecuente (o que

permite obtener mejores coeficientes de correlacion en los modelos), pero disminuirlos no

significa nulificarios

Cada vez la metodolowia utilizada se vuclve mas compleja y se busca llegar a resultados
mas precisos, haciendo participar tantos parametros y variables como se puedan, y tantas
estadisticas y datos como se dispongan. Los factores que mas intervienen en los pronosticos

son los econdmicos, sociales v demograficos: tecnologicos v sistematicos, v comerciales y

ax




politicos (cfr.Doc 9184-AN/902. Parte 1. Cap. 2, no. 3.6.2). Es comun, hablando del primer
factor, utilizar el producto nacional o regional para determinar un incremento proporcional de
la demanda aeronautica. Sin embargo para algunos casos usar este parametro no refleje la
realidad como se esperaba. Por ello es vital, antes de comenzar la prondsticos, determinar
cuales de éstos factores seran los que mas influencia tendrian en el trafico aérco. Esto ademas
aumenta la confiabilidad del pronéstico debido a que no se presume un aumento en la demanda
solo porque este es ¢l comportamiento de los anas pasados, sino que se basa en la comprension
real del problema. La teoria de mdétodos econométricos intenta explicar 1a evolucion del trafico
aéreo buscando la aportacion de cada uno de los fuctores o causas que intluyen. Sin embargo
existen algunos problemas en su aplicacion, como es aislar unos {uctores de otros, o no dar

demasiada importuncia a tactores faciles de conocer v cuantiticar, dando mas a otros de los que

no se cuenta con la informacion suficiente, aungue probablemente importen menos

Respecto a la importancia relativa de cada uno de los distintos factores que influyen en
la demanda de trifico adreo podemos afirmar que obtendremos tantos modclos diferentes como
distintas importancias les demos. Esto significa, desde lucgo, tantos resultados distintos como
modelos. Por ello es necesario que la deciston final no sea tomada por una solia persona, sino
por un grupo de especialistas que pueda definir qué tanta importancia debe asignarsele a cada
factor. E! hecho que sea un grupo de especialistas y no uno solo ayuda a evitar el problema del

subjetivismao

Quizas la metodologia mas elemental, bastante cara pero a la vez aplicable para todos

jos casos y util para encontrar los datos necesarios para comenzar el proceso de pronasticos 1o



cc iyen las

as de mercado, es decir, a los usuarios: pasajeros y lineas aéreas.
Especialmente interesante resultan las encuestas para aeropuertos nuevos, donde no se tiene

ain informacién de los afios anteriores. Otra solucion para este caso es la comparacion y

utilizacion de datos obtenidos en aeropuertos que poseen condiciones similares. Por otra parte
estd la opinion de las autoridades y los conocedores, como la FAA (Federal Aviation
Administration), IATA (International Air Transport Association), la ICAO u OACI

(Organizacion de Aviacion Civil Internacional) v dema.

EATA predice que el trafico aéreo de

Europa se duplica

A hacia el afto 20100 teniendo mas de 840 millones de p.

ajeros, cuando en

1993 tuvo 400. Segun sus pronodsticos, la mavor parte de ellos se concentrardn en los tres

paises que dominan los vuelos internacionales en Europa® Alemania. Francia ¢ Inglaterra. La

ACI (Airports Council International) supone que a nivel mundial el crecimiento anuali de trafico
aéreo continla su curso a una tasa de 7% anual, basado en los datos estadisticos de los ultimos

afios. Ahora bien, la pregunta que le interesa a cada proyecto es ™

Ly YO qué? 7. Datos como
¢éstos deben ser utiles para los aeropuertos mas grandes; sin embargo en la medida en que el
problema se vuelve mas local y concreto, mas necesario s¢ vuelve también un pronostico que se

adapte a él.

2.3.4 Relaciéon cantre los pronds

icos y el andlisis financiero.

Aunque gran parte de la importancia de los pronosticos esta enfocada a determinar la
capacidad necesariz y prever que los niveles de servicio se mantendran segun lo esperado,

existe una razon adicional y que interesa mas para la finalidad de este trabajo: un prondstico es



fund. al para el alisis financiero del proyecto acroportuario. Solo suponiendo que el flujo

de pasajeros y aeronaves daria vida al flujo monetario y econdmico del aeropuerto puede
saberse si en realidad éste sera autosuficiente o deficitario. Desde esta nueva perspectiva no
interesa tanto mantener niveles adecuados de servicio, sino optimizar los recursos econdmicos
para recuperar la inversion realizada con sus ganancias. Sin embargo esto no quicre decir gue
deban anteponerse servicio y capacidad contra utilidades, aunque de hecho una falta de
capacidad pueda verse bien remunerada s1 se esta excediendo o pronosticado para los ingresos,
o bien, por el contraria. una filta de demanda produzea ingresos menores a los esperados v una
capacidad excedida. Es importante observar gque un pequefo efror en la estimacion de la
demanda trae problemas serios va sea a la capacadad o a la economia financiera. Por ejemplo,
un pequeio error de un 2 %o en ol pronostico de ta demanda, s1 se repite durante un periodo de

disedio, como pueden ser 20 anos, se convierte en un error final del 49 %% Este hecho nos avala

la necesidad de intentar correpir 1os crrores cada ano recalculando la demanda esperada, y para
el aspecto financiero, de hacer un profundo analisis de sensibilidad a la variacion en la demanda,

comao se vera en el capitulo IV




IT1. Estructura comercial.

3.1 Distintas opciones de organizaciéon aeroportuaria.

Un aeropuerto puede establecer distintas formas de organizacion para su

funcionamiento. Dentro de las mas comunes encontramos las siguientes:

3.1.1 Autoridades aeroportuarias auténomas.

Una autoridad aeroportuaria autonoma consiste en “una entidad independiente creada
para explotar y administrar uno © varios acropuertos, con el fin de permitir que se puedan
satisfacer mejor las necesidades locales y de los usuarios”, como define el punto 2.8 del Manual
sobre aspectos econdmicos de los Acropuertos (Doc. 9562 de la OACH. La autoridad
aeroportuaria auténoma tiene por funcion lu explotacion acroportuaria, es decir, percibir los
ingresos generados por su uso, y administrar las instalaciones v servicios en ruta, por los cuales
cobra. Si una autoridad debe administrar varios acropuertos, {0 mas conveniente sera dividir
cada uno como un departamento de una misma institucion, donde cada jete del departamento
sea el director del acropuerto, y que debera depender directamente del director general de la

autoridad aeroportuaria auténoma

n
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De hecho, por resultar una solucion muy efectiva al problema organizacional, las
autoridades aeroportuarias auténomas proliferan cada vez mas en el mundo. La experiencia
marca que resulta econémicamente atractivo formar una organizacion aeroportuaria de este
tipo, pues al crearse en acropuertos con problemas financieros su situacion, por lo comun,
tiende a mejorar. De hecho, la principal finalidad de establecer una autoridad aeroportuaria

autdénoma es precisamente la economica

La autoridad acroportuaria autonoma puede 0 no ser propietaria de las instalaciones,
pero este hecho no significa que carczca de un absoluto control sobre todo aquello que vea

necesario para prestar €l servicio con su uso, como los o

4s510s por mantenimiento, operacion,

etc. El precio de conseguir mejores rendimientos financieros - o menores perdidas en todo caso

- supone la independencia financiera, es decir, la disposicion de los ingresos gencrados por los

aeropuertos para poder sulfagar sus g

stos y realizar las inversiones guce el consgjo de
administracion decida. El hecho de poder disponer de los ingresos para cubrir los gastos
beneficia cuando la autondad aeroportuana se ve motivadis para realizar Jos menores egresos y
las mayores entradas de dinero, algo que cualquicr aparato burocratico sin vision empresanal y

acostumbrado a tos subsidios no se plantea €

wando no se da la independencia tinanciera, es
necesuario que todos los ingresos que se generan en (os acropuertos se depositen en una cuenta
de la tesoreria de la nacion o alpguna cuenta especial paras etlo, con lo cual la autoridad

aeroportuaria autdénoma requivre solicitar las cantidades para cubrir los gastos que se generan

en el servicio aéreo ste hecho presenta las desventgjas dwe desalentar a los directivos en ta

basqueda de nuevas fuentes de ingreso o de aumentarlos en lus existentes, v los hace sentirse




ajenos al problema financiero cuando el acropuerto no participa de sus beneficios. Algo

anidlogo puede decirse respecto a los gastos de operacion, de r oyfi ieros del

Aecropuerto donde tampoco se participa de sus pérdidas.

Por lo que respecta al personal, una autoridad aeroportuaria autonoma puede seguir el
modelo salarial utilizado en las empresas privadas, que se basa en retribuir al trabajador segan
su productividad. Esto contribuye al mejoramiento en ia eficiencia de ta institucion, contrario a
lo que sucede en muchos departamentos pablicos donde se paga mal pero se le exige poco al

empleado.

3.1.2 Autoridades polivalentes.

El concepto de autoridad polivalente es muy parecido al de autoridad aeroportuarta
autonoma, sin embargo la primera presenta una caracteristica especifica que consiste en que,
cuando un gobierno desea una autoridad que se encargue de varios medios de transporte y no
anicamente del aéreo, entances lo mejor es crear una autoridad polivalente, que puede
administrar carreteras, puentes y tineles, puertos, estaciones de tren o autobus, con la intencion
de que crezcan, se desarrollen v se complementen debidamente por ser una misma autoridad
quien se encarga de todos ellos. Las autoridades polivalentes son poco frecuentes, y el peligro
que corren es nuevamente ¢l de caer en el centralismo, problema contra eb cual luchan las
autoridades aeroportuarias autonomas. Con facilidad, una autoridad poelivalente se convierte en

una dependencia gubernamental mas. Sin perder de vista que su objetivo es conseguir un




mejoramiento del transporte nacional o local en su totalidad - que incluye aéreo, terrestre y
maritimo - las autoridades polivalentes pueden sustituirse v de hecho no son necesarias ni
convenientes cuando las autoridades encargadas de cada rama del transporte son conscientes de
que lo impartante es la interaccion con las demas para procurar un servicio mas eficiente y

econdmico, antes que buscar los propios intereses de cada sector.

3.1.3 Autoridad auténoma de aviacion civil.

En algunas ocasiones puede resultar poco conveniente crear una autoridad auténoma
para explotar y administrar algun aeropuerto o un prupo de ¢stos. Es el caso de estados o
naciones pequefias, donde la actividad mas sobresaliente pudtera ser la atencion de un
aeropuerto internacional £n este caso no se obiendria una clara ventaja de separar la

explotacion o administracion del acropuerto mediante una autoridad acroportuaria autonoma

on civil (responsable oticial gubernamental del funcionamiento de

de la administracion de avic
los aeropuertos), ya que se cae en la duplicacion de organismos. Para estos casos resulta mas

racion de

conveniente dotar a la administracion civil de las racultades de explotacion y admin
los acropuertos, ademas de sus funciones propias (otorgamicnto de licencias, relaciones con la
comunidad internacional, supervision, etc.). Con ello puede obtener casi las mismas ventajas de
una autoridad autonoma. siempre gue la autoridad de aviacion civil reciba independencia

financiera como ésta.

o
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3.2 Contabilidad aeroportuaria.

Como cualquier organizacion, un aeropuerto debe llevar un estricto control sobre los
ingresos y egresos, que quedan registrados en los libros e informes de contabilidad
aeroportuaria. La contabilidad debe ser tan exacta como sc requiera en cuanto a la cantidad de
subdivisiones de cada cuenta que se lleve: de ingresos o epresos, activos o pasivos, etc. Sin
embargo, 1o mas practico es determinar qué datos contables son absolutamente necesarios,
cuales son convenientes y qué otros resultan poco utiles. para no perder tiempo y dinero en

obtenerlos

3.2.1 Importancia de la contabilidad.

f.a importancia de la contabilidad radica en que permite obtener datos con dos funciones
primordiales: la primera es que ayudu a conocer la situacion financiera del acropuerto, al

mostrar los ingresos y egresos que se tuvieron durante cierto periodo, y ef balance que existe en

relacion de los activos y pasivos del acropuerto; la segunda es gue permite, conociendo los
datos de afios anteriores, desarroliar el control financiero para los afios siguientes, ademds de
que ¢stos datos de contabilidad son necesanios para establecer los costes de los derechos de

trafico aéreo, concesiones y demas actividades productivas, con intencian de poder hacer frente

a los gastos esperados.



3.2.2 Contabilidad acumulativa y de caja.

La cuenta de ingresos y egresos gue se lleva en un aeropuerto puede adaptarse a los
modelos convencionales de ilevar la contabilidad en una empresa. Las dos maneras de hacerlo

son la contabilidad acumulativa o de caja.

La contabilidad acumulativa consiste en registrar los ingresos o egresos cn el momento
en que se realizan, mientras que en la conabilidad de caja se registran en cuanto el dinero entra
o sale de ésta. La diferencia se da en realidad cuando los ingresos por algun concepto, como
puede ser ¢! cobro de algun derecho de carga se realizan un dia distinto al que se percibe
fisicamente ese dinero, por ejemplo si estos cobros se hacen al final de cada mes, y lo mismo
sucederia con jos gastos. La comabilidad pucede llevarse de ambas maneras, pero la contabilidad
acumulativa posce la ventaja de mostrar con mayor precision lo que la empresa - en este caso el
aeropuerto - dispone realmente porque considera entradas o salidas que quizas aun no se han

efectuado en caja, reflejando con mayor precision la situacion financiera

3.3 Los egresos en ust acropucrto.

La contabilidad de los egresos o gastos de un aeropuerto pueden llevarse de dos modos

distintos. E! primero y mas scncillo es la contabilidad por partidas, donde todos los gastos

realizados se agrupan con sus iguales (salanos, compras,. etc)). El segundo consiste en




agruparlos segin el departamento, actividad o servicio prestado en el Aeropuerto (pistas y
plataformas, edificios terminales, almacenes, etc.). Desde el punto de vista administrativo lo
mas conveniente es realizar [a contabilidad segun las funciones que hay en €l aeropuerto,
haciendo responsable de los gastos de cada seccion al jefe ¥y no centralizando los gastos a un
departamento especifico. Es relativamente sencillo concentrar ios gastos por partida cuando se
Dentro de las partidas principales de exresos

obtuvieron primero por tunciones o servicios

encontramos las siguientes
Por explotacion y mantenimiento

1. Costes relativos al personal. Es decir, todas las remuneraciones a los trabajadores del

tos gastos llevan por ley varios

aeropuerto, tanto de operacion como de mantenimiento. E

conceptos como seguro social, pensiones. dias feriados, primas vacacionales, capacitacion, etc.

que es importante considerar

2. Sumirustros. Que pueden ser de todo tipo de bienes o servicios, suministros de agua, energia,
electricidad o combustibles que utiliza el aeropuerto para poder mantenerse en operacion. Se

incluyen aqui también los mobiliarios, accesorios, maquinaria o herramienta, vehiculos, etc

3. Servicios curtratados. PPagos hechos a subcontratistas que se encargan de realizar alguna
labor dentro de las instalaciones acroportuarias (por cjemplo limpicza, reparaciones y
mantenimiento). Tres funciones aparte se incluyen especificamente bajo este rubro son el

control de transito aéreo. la oficina metcorolégica y la provision de servicios de seguridad.

n
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Gastos generales de administracién.

Comprende todos los egresos que se hagan por parte del sector administrativo para
realizar su labor. Aqui pueden incluirse los sueldos de los empleados administrativos (a
diferencia del personal técnico que se incluye cn los costes relativos a personal, por ser su

funcién la de explotacion y mantenimiento) y también los gastos de operacion y mantenimiento

de los locales destinados a la funcién administrativa, asi como las adquisiciones realizadas con

el mismo objetivo.

Gastos de capital.

4. Depreciacion y amortizacion. l.a depreciacion es la cantidad que disminuye de valor el
activo del aeropuerto por el uso, el deterioro fisico o la obsolescencia, en un afio. Amortizar es
recuperar el dinero invertido en las instalaciones construidas o el equipo adquirido. Para un
aeropuerto, los gastos en esta partida son muy considerables debido a las grandes instalaciones
necesarias y la cantidad de equipo requerido para su funcionamiento Mas adelante se tratara a
fondo el asunto de la depreciacion

2. Inrereses. Se retiere al dinero penerado en el tiempo por un préstamo concedido al
aeropuerto. Como hemos dicho, muchas de las veces se trata de acropuertos de propiedad

estatal o federal, con lo cual dichos prestumos se denominan cmpréstitos.



Impuestos y otros pagos similares a los gobiernos.

Aqui se incluyen todos los pagos hechos al gobierno (impuestos sobre ia propiedad y
sobre la renta) que corresponde pagar a la administracién aeroportuaria como a cualquier otra
entidad sujeta al régimen fiscal. Cuando el aeropuerto es propicdad estatal o federal puede

quedar fuera de dicho régimen.

3.3.1 Gastos por actividad o servicio.

8i se decide llevar la contabilidad de costos por actividad o servicio, debe procederse
utilizando los mismos conceptos anteriores para cada actividad o servicio, lo que resulta mas
util a ta administracion -como ya se ha dicho- para poder observar 21 comportamiento de cada
actividad aislada y despuds. sumandolas todas, ver ¢l conjunta. Las actividades y servicios a los
que debe abrirsc su propia cuenta de yastos son las siguientes, con la advertencia de que se

trata de una lista orientativa ¥ no exhaustiva

1. dreas de movipriento de acronaves (pistas, calles de rodaje v plataformas) v su iluminacion.
2. instalactones terminales de pasajeros.
3. instalaciones terminales de carga.

4. areas de hangar y mantenimieno.
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5. servicios de escalca.
6. servicios de extincion de incendios y ambulancia.
7. control de transito adreo y telecomunicaciones
8. servicios meteorologicos
cuando los haya, también se incluyen:
9. instalaciornes y serviciox de acceso en tierra (en carreteras, tineles O puentes, transportes,
etc.)
10. desarrollo industrial (si acaso el aeropuerto se encarga de alguna actividad de ésta indole)

11. otras acrividades y servicios.

En cada una de ellas deben incluirse todos los costes administrativos, de explotacion y
mantenimiento correspondientes a estas funciones, ya sean de mano de obra, materiales,

equipo, energia, etc.

3.4 Los Ingresos en un Aeropuerto.

Ante la prestacion de un servicio que significa grandes gastos para el aeropuerto, es
logico pensar que éste debe ser cobrado, con intencion de obtener una recuperacion. Algunas
veces puede darse que ¢l cobro del servicio resulte superior a los gastos, por lo cual el
aeropuerto tendra un superavit en su contabilidad. Pero el caso mas comun lo comenta en su

capitulo V el documento 9562 de la QACH, que dice:

Gl



** 5.3 Al imponer derechos aeroportuarios al transito aéreo se pretende recuperar los costes
relacionados con el uso de las instalaciones y los servicios aeroportuarios por dicho transito.
Sin embargo, la plena recuperacion de los costes no sera siempre pasible, porque los derechos
podrian probablemente alcanzar niveles prohibitivos, a menos que el volumen del transito sea lo
suficientemente grande para permitir que se utilicen de manera eficaz las instalaciones y
servicios aeroportuarios. Dados los costes que se impondrian a los transportistas, [os servicios
aéreos llegarian a ser tan clevados en tales aeropuertos que acabarian por deteriorarse en

cuanto a la frecuencia y calidad de los vuelos. Esta situacion tendria consecuencias mas amplias

en la economia nacional del Estado donde este ubicado el aeropuerto que un deficit en la

explotacion del mismo. Por esta razon, numerosos

tados  deciden subvencionar las
operaciones acroportuanas cuando los ingresos provenientes de los derechos de transito aéreo
no cubren los costes gue e son imputables y cuando no se puede compensar el déficit

correspondiente por medio de los beneficios que repartan las actividades no areonauticas™.

El punto 5.4 del mismo documento comienza atirmando que ** Esta situacion existe en la
mayoria de los aeropuertos internacionales del mundo ...", lo que nos deja ver ia dificultad que

tendremos para la recuperacién econdmica en un aeropuerto

Basicamente podemos dividir en dos grandes rubros los ingresos aeroportuarios, a

saber:

a) ingresos aeronauticos; todos aquellos que proceden de cualquier actividad realizada en 1a

zona aeronautica




b) ingresos no aeronauticos; los que se obtienen por actividades distintas a las anteriores, es

decir, fuera de la zona aeronautica, pero dentro del aeropuerto.

Esta division es conveniente para distinguir las dos partidas principales de ingresos en
un aeropuerto, datos necesarios para la administracion al momento de presupuestar y observar
que los ingresos se ajusten a los considerados Sin embargo debe mencionarse que los

productos bancarios o financieros, las subvenciones o cualquier otro tipo de ingresos no debe

incluirse en ninguna de los anteriores sino clasificarse como otra fuente distinta

3.4.1 Ingresos aeroniuticos,

Dentro de la primera clasificacion, encontramos como principales L

s siguientes fuentes
de ingresos. Es importante scialar que la lista propugcsta tiene caracter orientativo,
considerando el caso general de un acropuerto y las fuentes mas significativas (los conceptos

enumerados son los mismos que aparecen en el Manual sobre aspectos cconomicos de los

Aeropuertos, documento no 9562 publicado por ta OACIH)
Derechos por operaciones de transito adreo

1. derechos de aterrizagye. Toda aeronave debe pagar por el uso de la pista, las calles de rodaje

y las plataformas, en funcion del peso maximo estructural o bien de las restricciones de carga
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por segundo segmento para el despegue, por la praxis observada de que el desgaste de las
instalaciones se relaciona directamente con el peso de las aeronaves. La tarifa se fija por
tonelada métrica (1000 kg.) o bien por tonelada corta (2000 1b.) dividiendo el costo estimado
para las actividades del proximo afo entre el total estimado de kilogramos que se espera
despegaran en ese periodo. Como se trata de una cifra promedio, lo mas justo y conveniente es
realizar tabulaciones seguin las cuales las aeronaves mas ligeras se vean favorecidas en el cobro
de los derechos, y las mas pesadas carguen también con mavor parte de los costos. Algunos
aeropuertos han visto conveniente que. al liegar a cierto nivel de peso, las tarifas en vez de
crecer decrezcan con el peso, con el objetivo de fomentar que los transportistas usen aviones

mas grandes (lo que resuita vemajoso cuando la pista tenga una capacidad muy limitada).

Si en e! aterrizaje se utilizd iluminacion, esta no debera cobrarse aparte del aternzaje; lo
mas conveniente para el cobro de la iluminacion y radioayudas es incluirlos dentro de los costos
de aterrizaje, porque ¢l hecho de cobrarlos aparte puede desmuotivar a los aerotransportistas a

usarlos en casos donde es conveniente aunique no estrictamente necesario

2. derechos por servicios da los pasajeros. Este concepro incluye todos los ingresos percibidos
por la utilizacién de la terminal de los pasajeros y los servicios proporcionados. Generalmente
se cobran unicamente a los pasajeros de salida, aungue  algunas veces también se cobra a los de

flegada. Las dos categorias en las que puede dividirse es en ¢l cobro de derechos a pasajeros

nacionales e internacionales.
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stalaciones, zonas y servicios de

3. derechos de carga. Ingresos relacionados al uso de las

carga y descarga de un aeropuerto. En muchos aeropuertos estos derechos no se cobran atn,

pero por ser un servicio prestado por el aeropuerto, éste puede cargar los costos a quienes

transporten sus mercancias por via aérea

0 3 hangar. Aquellos recaudados de los explotadores de

. derechos de estac
aeronaves debidos al estacionamiento de éstas (cuando no se hayan considerado en los
derechos de aterrizaje). Asinusmo, incluve el uso de hangares propios del aeropuerto o

cualquier otro ingreso producto del arrendamiento de hangares a las aerolineas. Pueden

incluirse aqui los derechos de remolque cuando se cobren

Las plataformas permancceen libres de cargos los printeros treinta minutos, © un tiempo

ijje, después del

similar establecido por el acropuerto, que comienza a contar a partir del aterriz
cual comienzan a cobrurse cuotas bastante eievadas por su uso, también en funcion del peso
maximo de despegue y/o las dimensiones de la aeronave. Como muchas acronaves gquedan en

s tiempo, gencralmente las tarifas se elaboran para 12 6 24

las plataformas o hangares por n
mensuales ¢

sos para fox cuales las tarifus son semanale

horas, aunque también sc prever ¢
cronaves pequefias de aviacion general)

incluso anuales (como sucede cun fTecuencia para
Cuando existan problemas serios de conpestionamiento en plataformas v calles de rodaje

en las plataformas v los movimientos de

conviene ademis aumentar Jos castos por las pla

aeronaves durante las horas punta Para conseguir que las acronaves ocupen el menor tiempo

las plataformas terminales, ¢l costo de L estancia en ella una vez terminado el periodo gratuito



es mayor que en las plataformas de estacior iento, y a pueden aumentar

progresivamente con el tiempo.

Los derechos de hangar se estiman de la misma manera que los de estacionamiento en
plataforma, es decir, calculando los costes del proximo afio para la operacion y el servicio y
dividiéndolo entre el estimado de toneladas / hora de uso de hangares o platatormas por las

aeronaves.

3. derechos en concepro de medidas de seguridad. Incluye el cobro de todos los servicios de

asajeros ¥y visitantes del acropuerto, los aviones y las

seguridad que se prestan a los p
mercancias. En este rubro kit OAC!H recomienda cobrar tnicamente o necesario para recuperar
los gastos efectuados, esto es, no obtener utilidades. El cobro de estos derechos se basa en el
namero de pasajeros por avion y en ¢l peso de la acronave. La manera mas comun de hacerlo es

como un recargo a otros derechos va existentes. siempre que los servicios de seguridad

requeridos sean ordinarios Los servicios de seguridad especiales se cobran aparte.

6. derechos relacionados con el rudo. Las aeronaves pagaran una cuoia especial segin la
cantidad de ruido que produzcean sus motores. Son muy pocos los acropuertos que cobran cstos
derechos a la fecha, y al igual que en el punto anterior sole debera cobrarse o suficiente para

recuperar las inversiones hiechas para mitigar o prevenir los efectos del exceso de ruido, para

aquellos aeropucrtos en los cuales esto pueda cau problemas serios En las Declaraciones del

Consejo de la OAC! se recomienda puara ¢l cobro que se relacionen directamente con el de
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aterrizaje, a manera de un recargo o bien una rebaja. Puede utilizarse el nivel efectivo de ruido

percibido (EPNL) como un parametro para el cialculo de dichos recargos o rebajas.

7. ofros derechos correspondienies a operaciones v fransito aérco. En general, todos los
demas derechos no contemplados anteriormente que se cobren a las lineas ac¢reas por el uso de

otros servicios o instalaciones proporcionados por el aeropuerto

& derechos por servicios de escala. Todos los que se recaudan de las aerolineas por el uso de
instalaciones y servicios del acropuerto para la atencion de los aviones (uso de camiones
abastecedores, montacargas, escaleras moviles, autobuses para el transporte de pasajeros a las
aeronaves, etc.). Muchas veces algunas o todas estas actividades las realizan las lineas aéreas o

alguna otra empresa. En ese ¢aso, los derechos que se cobran serian por la concesion

9. concesiones dv combusable 3y lubricanses. Todos os ingresos por la concesion del

suministro de combustible a las acronaves. Se incluyen aqgui los arrendamicentos de las cisternas

y demas equipo para esta funcion que pertenezea al acropuerto

3.4.2 Ingresos por actividades no aeronituticas.

1. restaurani bares, cafererias v oservicios de provision de alimenros. Gravamenes y

derechos cobrados a las empresas ervicios dentro

iales por el hecho de explotar estos

comer



de! aeropuerto. En caso de que el aeropuerto mismo los explote, todos los ingresos obtenidos

por ello.

2. tiendas libres de imp os. Cuando el aeropucrto las administra, directamente los ingresos
obtenidos de su explotacion. Cuando alguna empresa comercial esta a cargo, los derechos de
vender sin impuestos dentro del aeropuecrto, tanto a la concesionaria como a los proveedores.

3. estacionamicrnto de automoviles. Derechos cobrados a fos encargados de administrar y
explotar los estacionamicentos que se dispongan en ¢l aeropucerto para automoviles de pasajeros

o visitantes. Si el mismo acropuerto los explota, todos los ingresos obtenidos por ello

4. otras concesiones voactiviciades comerciales exploradas por el acropucrro. Fuera de las
mencionadas anteriormente, todas las demas concesiones o bien ingresos del acropuerto por
explotaciones de comercios dentro de sus propras instalaciones entran en este apartado, como

serian casas de cambio, renta de autos, otc

5. arrendamientos. Derechos que pagan los establecinientos comerciales por el uso de locales,
terrenos o equipo del acropuerto, como los mostradores o las oficinas administrativas de las

aerolineas, que no se incluyen en las operaciones de transito acreo.
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Otras fuentes de ingresos.

1. ingresos por gestion de fondos bancarios y cn ¢fectivo. Este apartado engloba todos los
ingresos provenientes de los productos financieros obtenidos por el aeropuerto en bancos,

certificados, papel comercial, etc, que adquiera con el dinero generado de la explotacion

aeroportuaria.

. pero convenga al

2. subvenciones y subsidios. En caso de que los acropuertos scan deficitarios
q ¥
estado financiarlos por motivos politicos, de integracion nacional u otros, todo el dinero que

ingrese al aeropuerto sin razan de algun servicio proporcionade se considerara dentro de esta

clasificacion.

3.5 Funcién de la presupuestacion en el control econémico aeroportuario.
Una de las actividades mis importantes para obtener buenos resultados - y para
conocerlos de antemano - en el ambito economico lo constituye la presupuestacion. Por

presupuestar se entiende determinar los recursos que deben asignarse a las distintas actividades

por realizar. La mancra de hacerlo es caleular las nccesidades que tendra cada una de las

actividades aeroportuarias v convertir esas necesidades de cualquier indole en necesidades
monetarias. El resultado de este proceso es 1o que conocemos como presupuesto. Para los

hangares, por poner un cjemplo, se calcularia cuinta gente necesitara operartos,  y luego se
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consideran los sueldos anuales del personal; después todos aquellos gastos que pueden tenerse
para la operacidn (iluminacion, equipo comprado o desuaste del mismo, etc.) y para el
mantenimiento y servicio (pintura, arreglos necesarios). En el presupuesto deben incluirse los
gastos administrativos para la atencidon de los hangares (sueldos de las personas responsables,
costo de los factorajes, inversiones en computadoras para ¢l control y asignacidén de lugares,
etc.). Sumando todo esto, se obtienc ¢l presupuesto que serl  necesario conseguir para tener

funcionando los hangares

3.6 Cilculo de los dercchos a partir de los costos.

Determinar el costo de explotacion es el primer paso de la presupuestacion. El segundo
es encontrar de qué mancera se obtendran los recursos que deben asignarse a cada una de las
funciones para que el acropuerto pueda operar adecuadamente (este os ¢l sentido de
presupuesto al que se refieren {rases comunes como ‘no hay presupuesto” o “tenemos un

presupuesto limitado™)

El proceso para tijar los derechos aeroportuarios a partir de los costos es por etapas,
comenzando por encontrar los costos totales del aeropuerto, pormenorizando los gastos para
cada actividad o servicio. En segundo lugar. y si es ¢l caso de que el acropuerto sea uno de
varios que constituyen una administracion de aviacion  civil, debera carpgarse la parte
praoporcional de costos que ésta destina para su atencion. De no ser asi, deberan considerarse

todos los

stas administrativos del propio acropuerto. La tercera elapa consiste en evaluar y



deducir de los costos todos aquellos que se refieran a servicios no relacionados con la aviaciéon
-cuando los haya-, y también los costos de transito para aeronaves del estado. Con esto se
obtiene la base con la cual pueden determinarse los costos para cada categoria de derechos por

transito aéreo.

La experiencia contable es un arma fundamental en la presupucstacion Cuando se
poseen cuentas completas de lo que han sido los costos ¢ ingresos obtenidos en fos periodos
anteriores, junto con un pronostico acertado de las condiciones que pucden esperarse, dichas
cuentas son extraordinariamente Gtiles al momento de realizar los presupuestos. Respecto a la
prondsticos, ésta también interviene al momento de presupuestar en el sentido de gue los costos
esperados para la explotacion acroportuaria deberan ser cubiertos, en In medida de lo posible,
por las acronaves y los pasajeros que hacen uso de lox servicios, de tal modo que los derechos
se fijan al dividir los costos entre los usuarios de cada servicio, determinando con el parametro
madas conveniente en cada caso ué tanto se utilizaron y desgastareon las instalaciones. De ahi
que los derechos se fijen en cantidades monetarias por pasajero, por peso o Jdimensiones de las

aeronaves, etc.

3.7 Aspectos financicros que influyen en el establecimicnto de los costos.

En relacion directa con los costos de operacion, mantenimiento y los gastos generales

de administracion  se encuentra otra categoria de costos, que de ser omitida dara lugar a un

calculo de costos menores de los reales. con ¢l consiguiente perjuicio al momento de establecer



los derechos por parte de la administracion aeroportuaria. Se trata de los costos de capital. El
dinero, para todo negocio, tiene un costo de oportunidad. por lo cual deben pagarse intereses a

los que invierten para el financiamiento.

Otro problema con algunos activos, tales como autos, edificios, equipos, etc., es gue
con el tiempo su valor va disminuyendo por el uso, el desgaste o la obsolescencia, por lo cual

es necesario depreciarlos. Los costos de depreciacion deben incluirse también en los derechos

para poder recuperar la inversion en equipos ¢ instalaciones, L.a manera mas sencilla de calcular
los costos de depreciacion se basan en la formula de depreciacion directa, donde se carga una

cantidad constante a cada afio de la vida atil del equipo a depreciar. Esa cantidad constante es

el valor de adquisicion menos el valor de rescate, cuando to haya. La formula matemitica sera:

D= (Va-Vr)/ Vu

Donde D es la depreciacion
Va es el valor de adquisicion
Vr es el vator de rescate

Vu es fa vida util del equipo o 1a instalacion

Otra opcidn para el calculo de la depreciacion es el método del saldo decreciente, en el
cual se aplica un porcentyje de depreciacion fijo al valor en libros del activo (valor de
adquisicion), menos la depreciacion acumulada ya cargada (asi, cada afo es menor la

depreciacion que se carga, respecto al modelo lincal). Cuando la inflacidon atecte decisivamente

N
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en la depreciacion, de tal modo que al depreciar no se recupere en realidad el valor de

adquisicién del bien, entonces podra depreciarse con el valor actualizado.

Respecto a los periodos superidos para depreciar los activos mas comunes en
aeropuertos, el Doc. 9562, Manual sobre los aspectos economicos de los Aeropuertos aclara en
el capitulo 4, punto 4.17, pag. 32 que: “Dada la diversidad de las condiciones climaticas y
demas factores fisicos, funcionales y econdomicos ... () no es pasible sugerir porcentajes
concretos de depreciacion para que se apliquen con caracter general”™. Sin embargo sugiere que
“... la informacion disponible indica que los principales actuivos tienden a depreciarse en los

siguientes periodos:

edificios (en propiedad) 20-40 anos
edificios (alquilados)* durante cl tiempo de alquiler
pistas y calles de rodaje 15-30 afios
areas de estacionamiento de aeronaves 15-30 anos
mobiliario y accesorios 10-15 aios

equipo electrénico (incluido el equipo

de telecomunicaciones) 7-15 afos
equipo (en general) 7-10 aifios
equipo de computadora 5-10 afios
vehiculos automotores 4-10 afios
soportes logicos 3-8 afios

* edificios construidos en terrenos arrendados™.
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En muchas ocasiones, los activos siguen funcionando por mas tiempo del previsto en su
periodo de vida atil. Cuando esto suceda, no debera seguir cobrandose la depreciacion ,en el

sobreemendido de que ya se recuperd el valor del activo.

3.8 Los principales estados financieros.

3.8.1 El estado de pérdidas y ganancias.

También conocido como estado de resultados, el estado de pérdidas y ganancias
muestra lo que se ha obtenido por la operacion en el periodo contable, es decir, analiza jos
ingresos y gastos por explotacian, los ingresos y gastos financieros, para después descontar los
impucstos y conocer el superavit - o bien el déficit - obtenido en el periodo contable finalizado.
El estado de pérdidas v ganancias no debe comprender todos los conceptos de ingresos y
gastos pormenorizados, que mas bien quedan asentados en los libros destinados para ello, sino
que debe dar los totales manejados por la administracion acroportuaria para conocer finalmente
el resultado de ganancias o pérdidas obtenido. A continuacion se presenta el estado de

resuitados de los periodos 1986 y 1987 para {a autoridad acroporntuaria Aeropuertos de Paris
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o Aeropuertos de Paris. .

Cuenta de resultados del ejerciclo 1987 (en trancos)

n@reses do expiotacion 1687 1886

Derechos aeroniuticos 1 233.040.975 1.133 357.636!
Transferencias BANA 1 473 B0 48.570.000:
Recibos patrimoniales 405 555.630 387 !)34.445;
Darechos por uso de la instalacidn y del material 363.817.976 2324.022.056;
Pagos industriales A05 655.812 300.470,2B3;
Asistoncia aeroportuaria 661 063.259 628.928 724:._
< Y i merciales £25.963 358 488.016,013;
Obras y contratos de ingenieria 130 068.732 107.473.188
Otros pagos por servicios y actividades afines 7532476 57375635
Facturacion nata 3.745.215.660 3.471.141.955;
ingresos de inmucbles L8 500.775 £9 548 553;
; i do exp i 1103 343 1.647.1 35’
Ajustes de previsiones y ameortizaciones 29 254.096 14 905.758‘_
Tranaferencia de costes 361.564 13.134_167i
Miscetaneos 2681 491 S 217{185;

3.887.121.328 3.595.661.083:




Gastos de explotacidn

Compras y gastos externos

Articulos diversos fungibles

278 545 362

289.274.011

@

465 696 869

447.115.406

242 504.871

196 454 513

Otros servicios extoricres

146,303 292

138.088.703:

Impuestos, gravamencs y pagos absorbidos

Sobre remuneraclones

33.793.762

31.910.644;

Otros

103 028.207

S5 621 415

iGastos de peraonal

Sueldos y salarios

970,131 808

920,466,308

Boneficios soclales

366.374.814

378 637.550:

Dep yotras p

52¢.057.674

487.014.420°

Ctros gastas

22 350.919

10.703.004

3.193.797.078

2.996.491,063,

Resuitados de la explotacion

693.324.260

599.169.120




ingresos Financieros

Tituloa de participacion 1.532.014 1.548.466
Inversion en valores 117 049,578 196.087.133
Ganancia neta en la venta de valores 22.877.8B20 22.053.876
Ajuste de previst der ¥ gastos fi i 78 380.748 A2.047.278

an de i y otros diversos 18 687 865 B.068. 989

238.528.025 £269.803.742

Gastos Financieros
Intorés 385.656.188 360.074.569
Ajustes por divisas B1.064 413 471.663.505
Gastos por 1a venta do vaiorcs 120517 553 185,486,160
Gast de amor i ypP i 1 icras 46 565.965 43.667 051

€33.806.115 G67.691.908 |

Resultado Financiero - 395.278.090 - 388.087.383

Beneficios Netcs antes de jos impuastos 298.048.170 2071.081.757
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Ingresos do excepclén

Venta de elemsntos deil activo

231.843.130

20.449.128

iAjuste de previsianes 143.812.877 90.687.250 |
Diverasos 23633 423 8 236.043
399.289.230 118.372.421
da

'Gastos da excepcion

51,737 446

5. 316.988

Gastos do amortizacion y de provisiones

160.240.958

58.136.159 |

211 978.402

154.453.147

Resuitacdo de excepcion

187.310.828

35.080.728

tobro i

163.045.245

52,027 897

Total de Ingresos

4.524.9368.583

3.984.837.246

Total de Gastos

4.182.626.840

3.870.884.112

ISUPERAVIT

1332.311.753

113.973.134




0 y capital.

3.8.2 EI balance general: activo, pa

Como en cualquier otra actividad comercial, también los aeropuertos deben tener su
propio balance general, es decir, un informe que indique sus activos y pasivos, y la diferencia

entre ellos.

El activo lo constituye toda propiedad del acropuerto, ya sea c¢n moneda, papel
comercial, cuentas en bancos, equipos ¢ inmuebles, inversiones, etc. Un modo de catalogar los

activos al presentar un balance general es el siguiente

* activo corricnte. incluye el dinero en caja, cuentas bancarias v documentos por cobrar en un
plazo maximo de un afo. intereses o dividendos a cobrar, subsidios de fondos publicos,

mercancias, matcriales o provisiones en alinacenes ¥ pagos anticipados

Todo tipo de fondos que se reserven para cubrir

* fondo de reservea y ofros fondaos especiales
algan compromiso futuro, como pago de pensiones, ampliacion o mejoramiento de las

instalucicone:, ot

* actives fijos. Valor en libros de todos tos activos tales como edificios, instalaciones y equipo,

deducidas las depreciaciones hasta el final del ejercicio en curso

£STL TESKE WG ODERE
SALME BE LA BIBLIOTECE




* inversiones. Todo tipo de inversion en acciones, pagarés o bonos a largo plazo, excepto los

incluidos como fondos de reserva.

En caso de que se tuvicran algunos activos no contemplados en las partidas anteriores,

puede hacerse una nueva denominada arros actives.

El pasivo lo constituyen todas las deudas y las obligaciones adquiridas por el

aeropuerto. L.a manera mas sencilla de clasificarlas es:

* pasive corrienfe. Incluye cuentas y pagardés exigibles en un plazo menor de un afio, sueldos y

salarios, intereses, dividendos, seguros e impuestos a pagar en el mismo plazo
* deudas a largo plazo. Incluye todos los valores de hipotecas, bonos, certitficados fiduciarios,
obligaciones contraidas, pagarés y demas deudas a largo plazo, es decir, a pagar en un plazo

mayor de un afio, que terceros habran de exigir al Aeropuerto

necesaria

Nuevamente puede incluirse una partida de Utros pasivos de s

El capital representa la inversion original del expiotador v las utilidades generadas atin
no distribuidas. Contablemente, es la diferencia entre ¢! active y el pasivo, es decir, el
explotador posce activos (dinero en caja, cuentas ¢n bancos, cuentas por cobrar, edificios e

ciones. Tomando la difercencia de lo que se

n pasivos u oblig

instalaciones, equipoes) y tam

tiene menos lo que se debe aparece ¢l capital, o “cuenta de capital del sector publico™, cuando



el aeropuerto es administrado por un organismo publico, o bien *“capital y patrimonio neto de

los accionistas™, para el caso de una empresa privada.

El ejemplo siguiente es el balance general elaborado por Aeropuertos de Paris para su

periodo contable 1987,

Aeropuertos de Paris

Balance de 1887 (en nuilones da francos)

Activo neto Ejercicio  Ejercicio  Pasivo neto Tiercicia Ejercicio

1987 1986 1987 1586

es de capital Capital contabie

[E

Biones intangibles 110 560 Capnal acLmuaiado ( =n
Brenes tangibies 500560 50100 Tesunados del ejercicio) 2.470.35 244330
Obras en construccion 701,30 39750 Utiiades dul ejercicio 33230 1 4.56%
72800 5613.00 2802.70 2.657.40
inversions= a largo plazo G330 7370 Reaervas para nesgos y
Gastos, ) TI3.70
5.821,00 668370
Obligaciones a pagar
Capitai circulante
Cthpationes lnancieras ECEEES) 3€39,70
inventaros 35D Aderantos feciidos en
Adclantos por peuidon €60 D0 felacon con pedidos ©91.50
Cuentas o recitir Y e e explotatin 360,70 £0+00
Valores bursatil Tolgaciones drmrsan, £50,70 341.00)




Activos Hquidon 138.00 202.20  Ingresos anticipados 131,00 — 128,80
Adeudos apiazados 25.90 2.80
< 866,90 4.754 40,
1.876,40 1.709,80

Cuenia especial ayuda a los

Gaslios a distribuir entre habrtantes para atenuar el

Vanos ejericion 13.80 18.70 Tdo ambiental - 5150 115,80
Primas de recmbolsc de
obligaciones 26.40 “B8.B0  Ajustes de conversion e
moneda - Pasvo CA) 0,60
Ajustes por conversion de
drtsas - Activo 60.80 110.80
TOTAL GLOBAL 7.798,70  7.652,90 TOTAL GLOBAL 7.798.70 7.662,80

“Cuenta de enlace enue 1a conlabmdad de AGrports Ge Pans y o londa aUionormo de 13 cuenta de

ayuda a 1os habftantes para atenuar el nndo ambiental

3.8.3 El estado de origen y aplicacionces de los fondos.

Los dos estados contables elementales para cualguict empres

son el estado de pérdidas

y ganancias - o estado de resultados - v el balance general. Sin embargo, una cuenta adicional

de gran importancia es el estado de origen v aplicaciones de los tondos, o Unicamente estado de
¥ 3

fondos, que permite identificar los movimientos det activo, pasivo y capital que han tenido

lugar durante el ano. Dicho estado debe indicar las fuenes de los cuales provienen los fondos y

en qué se han aplicado. los tondos generados o absarbidos por las operaciones aeroportuaris

¥ la forma en que se utiliza todo superavit o como ~e cubre ¢f déticit




los métodos de financiamiento

Analizando el estado de fondos es posible establecer

que se utilizaron fueron adecuados para el tipo de activos que se hayan adquirido, por ejemplo,

tamos a corto plazo

si una inversion en instalaciones o equipo fueron financiadas mediante prés
pueden preverse problemas de liquidez en el aeropuerto, debido al financiamiento de

inversiones a largo plazo mediante fondos a corto plazo.

Finalmente. el estado de fondos relaciona el balance al inicio del ejercicio, ¢l estado de
pérdidas y ganancias correspondiente al periodo y ¢l balance al final del ejercicio. Por ello las

cifras con las cuales se prepara el estado de fondos deben ser identificables en el estado de

pérdidas y ganancias y en ¢l balance




. ANALISIS FINANCIERO.

4.1 Funcién del anil

is financiero.

Como una parte fundamental para el estudio de un proyecto -sea cual sea- es necesario

realizar un analisis

que nes muestre la factibilidad econdmica de que dicho proyecto pueda o no
ser exitoso, al margen de cualquicer otra consideracion gue no sea la estrictamente financiera,
Asi, el analisis financiero es la herramienta que permite determinar si un proyecto es costeable o

no bajo las condiciones economi

s supuestas desde una perspectiva exclusivamente monetaria,
En un analisis financiero se parte de ciertas condiciones (ue se espera se presenten en la

realidad, y bajo cllas s¢ estudia la rentabilidad Como es dificit precis

1 cuales seran las

condiciones que se fewgiran en ol foturo, lo mejor es no hacer una sola consideracion, sino

revisar para todas las posibilidades que resulten logicas v probables los resultados obtenibles
para el proyecto Para ¢l caso aeroportuario, que sucederda st la demanda, en vez de ser la

esperada, disminuye un 10%, 6 incluso un 20%67, ;cOmo atect

ria una nueva devatuacion?, .y la
inflacion, las tasas de interés, ef retraso en los pagos o la renegociacion de las deudas del

aeropuerto?. Camo puede verse, io

posibilidades de 1o que pueda ocurrir son muchas, v la

repercusion financiera a cada factor ¢ riable, por lo cua! es preciso un andalisis de sensibilidad

para tener elementos financieros

micientes 2l decidir =i ccondmicamente resulta atractivo

realizar el proyecto a pe

sar del riesgo que todo negocio implica, y de no serlo. bajo qué

condiciones esta situacion cambiaria




4.2 El anilisis financiero y la toma de decisiones.

4.2.1 Ubicacion del anilisis financiere en la toma de decisiones.

iones deben considerarse otros aspectos fuera de los

Para el proceso de toma de dec
financieros, como son las cucstiones sociales, politicas, econdomicas, ecologicas y éticas. De

cuales la mejor solucion -al ponderar todos estos puntos-

esta manera habri ocasiones para las
no sera la que financieramente resulte mas conveniente, sino aquella con mayores ventajas -o
menores desventajas- en conjunto. Sin embargo, bajo la vision actual en el mundo capitalista, el

ones. lloy en dia podria

analisis financiero juega un papel primordial en la toma de dec
parecer que lo unico tmportante para decidir qué proyectos han de llevarse @ cabo v cuales no

an financicramente atractivos bsto que se da desde siempre en fainiciativa privada,

€5 gue s

poco a poco tiende a aplicarse tambien en las estructuras gubernamentales con sus respectivas
salvedades y matices, pues no olvidemos que Ia funcion del gobierno no es lucrativa sino de

servicio y preservacion del bien de 1a sociedad. Economicamente puede justificarse una actitud

de ahorro e incluso de provecho financiero siempre y cuando el bienestar comun quede

asegurado y se utilicen éstos fondos para lograr otras metas en la misma linea.
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4.2.2 Modo de realizar Ia toma de decisiones.

La manera de realizar un analisis completo para la toma de decisiones puede ser
conjuntando un grupo de especialistas en cada tema para que expongan y discutan las ventajas
y desventajas de cada una de las opciones que se tengan, para finalmente proponer la que

parezca ser la mas adecuada. Como apoyo a este proceso cabe la posibilidad de realizar un

modelo matematico en ¢l cual a cada aspecto se le da cierto valor segun se considere
menos importante y ventajoso, como puede ser [a ubicacion y tiempo de traslado, capacidad de

atencion, poblacion servida, problemas sociales previsibles paor la construccion y ¢l cambio de

clag §il

uso del suelo, la integracion politica obtenida a fa zona de atencion, ¢ on del proyecto al
medio ambiente, cte. Desatortunadamente en muchas ocasiones este procedimiento no se lleva
a cabo, o de hacerse, se modifican los resultados en miras o obtener como respuesta iddnea

aquella que coincida con la que presenta mejores resultados roonetarios.

4.3 Conceptos bisicos de Ingenieria financiera.

Para llevar a cabo ¢l anailisis financiero de un proyecto, es necesario conocer las
herramientas con las que contamos y comprender ¢ interpretar correctamente los resultados
obtenidos. A continuacion se hace un breve repaso de los conceptos y tormulas fundamentales

de finanzas que se habran de utilizar para el desarrollo de este capituio, y en general, en

cualquier evaluacion ccondomica de un proy




4.3.1 Tasa de descuento.

Es la tasa de interés que se utiliza para calcular el valor actual de un cobro futuro.
Muchas veces se le llama también tasa de interés, y para encontrar el valor adecuado de la tasa

de descuento deben considerarse los posibles costos de oportunidad del capital a invertir.

4.3.2 Valor actual y valor futuro.

El tiempo interviene en ¢l valor del dinero de tal modo que un fondo que se tiene el dia
de hoy puede producir intereses en un futuro, dada cierta tasa de descuento o de interés. La
manera para calcular el valor que cierto capital tendra al termino de un periodo de tiempo, o
bien el que tiene ahora un fondo que se recibira en un futuro es mediante la formula de interés

compuesto, es decir:

V.F. =V A{+D"

donde V.F. es el valor fuwuro del capital
V.A. es el valor actual del capital
i es la tasa de descuento o de interes, sea anual, mensual o semestral.

n es el namero de periodos a percibir intereses.




Pensando que un acropuerto emitiera obligaciones por $ 250,000,000.00 a una tasa de
interés del 20% anual en un plazo de tres afios, al final del periodo debera pagar a sus

acreedores $ 250,000,000.00 x (1.20)" = $ 432,000,000.00,

Si se deseara conocer el valor actual de un capital futuro puede encontrarse despejando

V.A. de la igualdad, en funcion del valor futuro, tiempo y tasa de descuento.

V.A =

a+i"

Algunas inversiones, como los Certificados de Tesoreria (CETES) funcionan al
descuento, es decir, se compran suponiendo cierto valor futuro esperado. Si parte del
excedente de ingresos financieros del acropuerto se hubieran utilizado para comprar CETES a
28 dias el 3 de octubre de 1995 a una tasa de 33.97 %% anual para tener ¢l dltimo dia del mes
$500.,000.00, ¢l precio que debid pagarse al inicio de la operacion debio ser de $500,000.00 /7
(1.0283) ' = $486,2:10 00 Notese qu‘u fa tasa anual de 33 9726 se transformo en una tasa

mensual del 33.97/12 = 2 .83 %6.
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4.3.3 Diagrama de beneficios-costos.

Es una representacion sencilla de los egresos e ingresos que iran ocurriendo en el
transcurso del tiempo para un negocio o una inversion. Consiste en trazar una recta para la que
cada graduacion representa un periodo de tiempo transcurrido, y en ella se colocan flechas
perpendiculares que indigquen las entradas (flechas hacia arrniba) o las sahdas (flechas hacia
abajo) de dinero. Utilizando despuds las formulas de valor presente y futuro se pueden

actualizar todos los beneticios v los costos para compararlos

Como un gjemplo de este procedimiento, pensemos que un aceropuerto desea adquirir un

x5 en $2.000,000 .00 para utilizarlo durante 8 ainos. Supongamos

tractor de remolque para avion
que anualmente Jos gastos de operacion  y mantenimiento fueran de $150.000.00 y se
percibieran, por otro lado, la atencion cada ano de 1500 aviones a los cuales se Jes cobra $
500.00 por el servicio de remolque. Esto implica ingresos anuales iguales a $750,000.00. Si no
tomamos en cuenta el valor de rescate del wractor  al término de su vida atil, ¢} diagrama

beneficios-costos guedaria como sigue

Xy



Disgrama Beneficies. Costas
(miles de pesos)

750 750 7S50 750 7X0 750 750 750

I O O

T 8 wiios

© 1 2 3 4 s
lllllllllc...-s.:un

158 158 150 150 150 150 150 150

Benefirior = 6,000

2000

4.3.4 Valor actualizado de una serie uniforme de pagos.

En el cjemplo anterior no hemos analizado el valor actvalizado de las ganancias, Si
decidiéramos hacerlo, considerariamas que cada ailo se tiene un ingreso de $6006,000.00, y al
actualizarlo 1o deberiamos comparar contra los $2.000,000.00 de inversion inicial que hariamos

en este momento. La formula para actualizar una seric uniforme de pagos sera:
VA = x[(1+D" -D/i1+")y]
Donde V. A. es el valor actualizado de la suma de la serie de pagos, x es el monto de
cada pago, n es el numero de periodos e 1 es la tasa de descuento. Nuevamente es importante

conocer Ia tasa a la cual el dinero creceria de tenerlo en otra inversion (costo de oportunidad)

para determinar si este negocio tesuita mas productive. Si. por cjemplo, proponemos 3 distintas

o0



tasas, al 8 %, 20 % y 35 % anual, obtendremos tres distintos valores actualizados de los

beneficios que seran:

para i = 8 % anual, V.A. = $3.448,000.00
para i = 20% anual, V.A. = $2,302,300.00

para i = 35% anual, V.A. = $1,558,900.00

Lo que significa que esa inversion que parecia un buen negocio en ci diagrama
beneficios-costos no lo es tanto al actualizar ias ganancias. Para tasas elevadas -como el caso
de i = 35%% anual - llega a suceder que el valor actualizado de los pagos es menor que la

inversion inicial (esto significa que no se logra recuperar dicha inversion).

4.3.5 Relaciones beneficio-costo.

La manera de evaluar un proyecto es analizando la relacion existente entre los valores
actualizados o futuros de los beneticios y las costos. Dos maneras de hacerlo pueden ser
restando la diferencia de beneficios menos costos, o bien encoatrando la razon beneficios entre
costos, exigiendo que la primera sea positiva y la segunda mayer que uno, y en ambos casos,
mayores de lo que podriamos obtener al hacer inversiones similares o menos riesgzosas, Esto es,

de manera matematica.

B-Cx0 y B/C 0.

vt



Para el caso anterior, en dos ocasiones esto se cumple, mientras que en la tercera no.

Tendriamos entonces que:

parai =8 % anual B - C =3$3,448,000 - $2,000.000 = $1.448.000

B/ C =3$3.448.000/ $2.000.000= 1.724

parai=20% anual B - C= $2,302,300 - $2,600,000 = $302.300

B/C = 52302,300 / $2,000,000=1.151

parai=35% anual B - C = $1,558,900 - $2,000,000 = ($441,100)

B/ C = 81,558,900 / $2,000,000 = 0.779

De donde concluimos que si las oportunidades de inversion del mercado financiero presentan

altas tasas, el negocio sera poco rentable ¢ incluso ccondémicamente deficitario

4.3.6 Tasa interna de retorno (TIR).

El valor de la tasn de descuento o de interés que hace el valor acrualizado de los
beneficios igual al valor actualizado de los costas se conoce como tasa interna de retorno
(TIR). La tasa interna de retorno es el valor de la tasa de interes del mercado financiero contra

la cual se compara nuestro negocio, Tomando en cuenta que €ste corre riesgo mientras las tasas

bancanas y otras inversiones son sepuras, se le A nuestro negocio una tasa interna de




retorno mucho mayor a la que ¢l banco o cualquier inversion comparable a ésta pueda ofrecer,

de tal modo que el riesgo quede compensado por la alta tasa.

Calculo de 1a tasa interna de retorno. TIR

(los beneficios ¥ los costos cn niles de nuevos pesos)

Afio| Beneficio Costo Factor de Beneficio Costo B-C
actuatizacion ’
1/7(1+1)" actuahizado | actualizado
) 0,00, 2,000 (1 1 0,00 2.000,00] -2.000.00
1 750.00 150,00 0800313723 00024 120,08 FERNT]
2 750,00 150,00 01.630502055 4R0,38 96,08 IRI30
3 750,00 150,00 VS12602584 34,35 76,59 30756
4 750,00 150.00) 041023285813 0768 61,53 236018
5 750,00 150,00 0.3IRIZIOOY 24623 196,99
13 750.00 15000 (262761409 9707 3Ual T o6
7 750,00 150,00 (2102915062 31.54 12617
% 750,00 150,00 O 168299223 126.22 2524 100,98
TOT AL 2 S0y 2Ry 06 ) (Hy
tasa anual 24050 VIR i B/C= 1000000748

En una hoja de catculo Jde este tpo. al cambian los valores de la tasa anual

encontrariamos distintas relaciones 13-0 v B (entic benetfictos v costos) on valor presente.



Seguin Ja definicion de tasa interna de retorno, la tasa de descuento de 24.95% es quien hace
que B-C = 0 y por taato B/C = | se cumplan, por lo cual corresponde a lo que hemos definido
por TIR. Esto implicara que nuestro negocio e¢s comparable a meter el dinero en ¢l banco a esa
tasa y esperar a que en 8 afios produzca el mismo rendimiento. De los resultados anteriores
sobre valor presente ya podia observarse que deberia encontrarse el valor de la tasa interna de
retorno entre 20 y 35%, debido a que mientras que para el pruner valor B-C cra positivo, en el

segundo caso esta diferencia cambia de signo, y el valor de la tasa interna de retorno

corresponde a una raiz matemat

s como parametro para poder analizar la

L.a tasa interna de retorno (TIR) sinve adems
influencia que ttene cada una de las partidas de ingresos o egresos sobre los resultados

econdmicos esperados, de tal modo que al cambiar, por cjemplo, el valor de la inversion inicial

inmediatamente la TIR se modifica Puede suceder que este vator se mantenga relativamente

constante, a pesar de cambiar considerablemente el valor de un ingreso o de un cgreso

Esto indicaria que ¢l negocio resulta

especifico, como podria ser el costo de papeler
insensible a este cgreso, de tal manera que no importa st compro el doble de lo previsto y tres

veces mas caro de lo presupuestados mi negocio no se vera fuertemente atectado por ello. Pero

también puede ocurrir que a un ligero cambio en upa partida, el valor de la TIR salte con
violencia, ya sea hacia aroba o hacia abajo. es decir, que el negocio resulte altamente sensible a
cierta pantida. Encontrar a que conceptos es mas sensible un negocio es fundamental para poder

icas nos leva o tratar

rieseo de la incertidumbre en los pronos

tomar decisionces financicras
de conocer de antemano lus consecuencias que acarrearia un error en ol caleulo de los ingresos

v de los egresos obtenibles Las conscecuencias pueden ser, tinancieramente, previstas mediante



un analisis de sensibilidad. La manera de realizarlo es modifi do un solo concepto de los
ingresos o de los egresos en porcentajes distintos, para obtener nuevas tasas internas que, al ser
comparadas con la del negocio originalmente previsto, nos indiquen el grado de sensibilidad a

dicho concepto.

4.3.7 Flujo de caja.

Los instrumentos tinancieros anteriores pueden utilizarse para analizar y evaluar
distintos proyectos a un nivel general Sin embargo, cuando se decide hacer un andlisis a fondo
es necesario reunir cada una de las partes del negocio en un solo documento donde puedan

manejarse todas las entradas y salidas de dinero catendanzadas, para saber cual seri la situacion

financiera esperada en cada momenta  Desde luvgo esto supone predecir las circunstancias o

bien proponer aguelias

que constdercmos mas adecuadas o la situacion actual, por lo cual se
trata del instrumento que mejor se adapta para ia claboracion de un analisis financiero. En un

flujo de caja también ¢s poesible hacer todes tos analisis de sensibilidad que se quieran,

generalmente basados en jos andlisis  de sensibilidad  hechos sobre 1o TiR, cambiando

tnicamente las condicion

del negocia Se rata, pues, de la herramienta que puede hacer
intervenir mas variables v consideraciones, como son cambios en las tasus en diterentes
periodos,  aumento o disminucion  en fa demanda,  afectacion  por  algin  fendmeno
macrocconomico como devaluacion o antlacion, retraso on pagos con su consecuente costo,

uso de excedentes para inversiones o {inanciamiento de déficits

para aflos cconomicamente

negativos. entre otros. Aungue en un programa de flujo pueden Hevarse a cabo este tipo de




ejercicios financieros, en nuestro caso el uso que le daremos serd unicamente analizar

resultados de si iones di

de apal nientos, cambios en las tasas de interés y

cambios en los ingresos o egresos por fallos en los prondsticos u otras causas.

Hoy en dia un flujo de caja es sindnimo de una hoja de calculo -puede estar programada
en Lotus, Excel o cualquier otro programa disenado para ello- en la cual pueden verse las
entradas y salidas de dinero que se van haciendo en c¢ada periodo = ¥ tomarse cada periodo
como un afo, o si se desea mayor precision, semestral, trimestral, mensual o hasta semanal o

incluso diario- y los beneficios o gastos financieros que dichas entradas o salidas producen

Para la evaluacion de un provecto tan complejo como un acropucrto, que requiere de
grandes inversiones iniciales y de operacion y muantenimiento, ¢l flujo de caja sera indispensable
para poder determinar si podri ser 0 no ccondomicamente rentable. No debemas perder de vista
que aunque algunos aeropuertos  son financicramente autosuficientes, una  gran mayoria
requieren ser subvencionados por el gobierno La necesidad de financiamiento o en este caso de
subvencion, asi como el periodo contable en que sera requerido pueden determinarse también

mediante el flujo de caja.

4.4 Aniilisis financiero a través del programa de flujo de caja.



2 de flujo de caja.

4.4.1 Importancia de los datos de entrada para el prograr

Tan importante como tener ¢l programa de tlujo de caja es conocer su funcionamiento
para poder introducir la informacion necesaria y asegurar que la interpretacion de los datos

resultantes sea la adecuada. Es comuan que los resultados sean incorrectos porque no se

proporcionaron los datos de la manera debida

Los datos de entrada en el modelo de flujo para el caso concreto de deropuertos se
basan en la informacion de los pronostcos de la demanda de servicio aéreo, que multiplicado
por el precio del servicio nos dara una idea de los ingresos que podemos esperar, 'y el
presupuesto claborado puara la construccion, mantenmniento v operacion del acropuerto nos

aria para el caleulo de los egresos En el Capitulo H. Analisis del

brinda la informacion nece
a los requerimientos desde

plan maestro”™, se ha dado mas importancia a que ¢l proyecto satis
rwnia demanda-

un punto de vista de optimizacion de los recursos v la adecuacion en el b

capacidad. Ahora toca verlo desde el punto de vista gue corresponde menos al ingeniero y mas
al inversionista, v que puede resumirse en b osiguiente precunta ccuanto invierto y cuanto

gano?. El plan maestro sc¢ basa en ol cajeuio adecuado de ta demanda, para precisar las
dimensiones del proyecto. v ol periodo en que la demanda sobrepasari Ju capacidad y sera

nta Pero ese nusmo plan maestto nos dara la

necesaria alguna ampliacion, si esto s¢ pre
informacion sobre lo que puede suponer economicamente dar un servicio y cobrar per ello, y la

inversion que esto implica En cuanto al calculo de los costos de construccion. operacion y

mantenimiento de un proyecto acroportuario. no hay nada especial que mencionar. Bien puede



hacerse por el método de precios unitarios o cualquier otro, pero el procedimiento es semejante
a la construccion de cualquier otra obra de infraestructura civil, los costos de mantenimiento o
de operacion se pueden calcular como los de cualquier empresa con sus instalaciones,
empleados, insumos, etc., por lo cual no parece importante detenerse a analizar estos
procedimientas. Sin embargo es necesario tener claro como a partir de la demanda puede
conocerse el ingreso esperado por el cobro del servicio. Es por ello que ahora se explica un

método para este calculo, de entre muchios que pueden adoptarse

4.4.2 Método para él calculo de ingresos a partir de Ia demanda

Una vez pronosticada la demanda de personas que haran uso del aeropuerto en cierto
periodo de tiempo -un afio, por ejemplo- debe hacerse una distribucion de ésta segun las
temporadas del aito, que nos asemeje lo que sucede en la realidad (no todos los dias del afio se
recibe la cantidad de demanda correspondiente a la total anual entre fos 365 dias del ano, sino

que hay grandes concentruciones en funcion de las temporadas o bien momentos en que el flujo

bajo). Ademas, los pasajeres Hegan o salen por grupos

de pasajeros es considerablemente ma:
de distintos tamafos, segun el tipo vy clase de avion que se utilice. No es o mismo lenar un
avion Boeing 747-400 que llevar un vrupo de gjecutivos en un pequeno avion privado. En este

1 en ampliar 0 mejorar uno ya

punto, al construir un RUEVO ACTOPULSTIO -0 MEjOr 20N s1 s¢ plen

existente- es de gran utihdad consultar a las compaiias de aviacion gue prestaran el servicio

imilares respecto a la

as anteriores vn lugares s

acerca de sus expectativas de vuelos y experienc
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demanda, ademéas de las rutas que pueden resultar comerciaimente atractivas y los tipos de

avion que utilizaran para cubrirlas.

El calculo de los ingresos esta en funcion del numero de vuelos y de pasajeros por
avién. Por eso no se trata unicamente de saber cuantos pasajeros tenemos, sino como se
reparten en las aeronaves, puesto que debe cobrarse no solo el servicio por pasajero sino
también por cada operacion realizada por los aviones. Una buena fueme de pronodsticos de la
demanda debe mostrarnos procedencias y destinos de los pasajeros, numero de vuelos y
posibles tipos (o tamafos) de aeronaves, promedio de pasajeros por vuvlo, v todo ello

pormenorizado de tal manera que la intormacion se adecuae a cada periodo de

ain, a cada mes,
semana e incluso se pueda determinar el numero de vuelos  y operaciones gue se tendran
diartamente. Esta informacian sirve ademas de base para poder hacer una estimacion de la

cantidad de personas que haran uso de los otros servicios del seropuerto v gue constutuyen los

iNEresos no aeroniuticos. como Lon estacionamiento, calis, restaurantes. tiendas libres de

impuestos. etc, para el caso de que ol actopucito decida operarlas, o bien de cuanto podra

cobrarse si se desea dar la concesion a tereeros

Muchas de las taritas acroportudrias se rigen por critenos internacionales, por lo cual no
es posible modificarlas, al menos sensiblemente Otras en cambio dependen de los costos de
amortizacion, administracién, operacion y mantenimiento del aecropuerto, por lo cual pueden

variar.* Este hecho permite ajustar mcjor las

tarifas a los costos realus, puesto gque si
permanecen fijas durante un periodo largo de tiempo y de alta inflacion en el pais, y sin la

devaluacion adecuada de la moneda pucde ocastonar serios problemas financieros. Por ello no
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solo importa que el prondstico de la demanda sea correcto, sino también que el prondstico
econdmico refleje la situacion real al momento de caleular los precios del servicio. Ademas, por
el problema inflacionario cabrian dos posibilidades para el manejo de dichos costos: el primero
es manejar todos los ingresos y egresos a precios constantes, con las ventajas en sencillez que
esto supone, o bien suponer posibles indices inflacionarios de precios, extrapolados de los ajfios
anteriores, para indexar tanto los ingresos v los eyresos. Por resultar mas complicado, menos

¢ ve menoas conveniente este

seguro y con el desgo de mavor error en el calculo de los indices
segundo método, conocido como precios corrientes, de tal modo que se propone -y en este

trabajo se asi se hace- manejar todo en precios constantes

Una vez determinado el numero de operaciones y pasajeros que se tendrin, yva sea cada
dia, semana o mes, y la tarifa a cobrar por operaciéon y pasajero. del producto respectivo de

ellos obtenemos ¢l ingreso esperado

En relacion con los ingresos no aeronauticos tenemos (que el modo de caleulo puede ser
mediante la experiencia ¢n otros aecropuertos similares al que estemos proyectando. Esto

do concesionado para cada

implica analizar cuanto cuesta en cada aeropuerto el metro cuad
actividad comercial, y obtener una cifra promedio de dicho precio. Sin embargao, como se trata
de participacion privada, la concesion estara regida esencialmente por la Jey de la oferta v la
demanda, de tal sucrte que los precios asi calculados pucedan variar significativamente: a
muchos comerciantes les interesara abrir locales en acropuertos grandes y con gran afluencia de
turistas, que se convierten en clientes potenciales, pero no lo estaran en rentar locales en

acropuertos pequefos, con poco movimiento de gente interesada en sus productos. De ahi a
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importancia de que el analisis se haga con aeropuertos lo mas similares al nuestro, o a lo que
esperamos que sea, para que este defecto se convierta mis bien en un punto a nuestro favor en
€l momento de calcular las entradas. Como un método para verificar que los datos obtenidos
sean adecuados, se puede plantear que 10s ingresos nO aeronauticos o por concesiones sean un

porcentaje, basado en las experiencias en diversc imilares

aeropuertos, nuevamente o mas

posibles al nuestro, de los ingresos acronauticos. Asi, por gjemplo, si las ventas en las cafeterias
y restaurantes en una muestra de 50 acropuertos muy semejantes al nuoestro en proyecto

ran diferencia

resultara en promedio del 5 324 de los ingresos acronauticos, ¥ no teniendo una
entre los valores de cada aeropuerto con Ia media (desviacion estandar), podemos suponer que
ese valor para ¢l pronostico de fos ingresos por este servicio pucde ser suficientemente
confiable. Nuevamente cabe resaltar que este es un metodo entre muchos gue pucden aplicarse
con la finalidad de estimar v corroborar fa esumacion de los ingresos. en este caso los no
aeronauticos. Un método opcional, mucho mas sencifio, es sumplemente suponer que el espacio

que tenemos para la renta a jocales comerciales se pucda comparar con lotes comerciales que

se renten en jugares o placzas publicas destinadas o gente de clase miedia-alta, Con cllo v un

simple sondeo de mercado podemos tener una idea de 1o que se estaria dispucsto a pagar como

renta por cierto local dentro del acropucrio. en tuncion de Ia ley de la oferta v ta demanda

4.4.3 Obtencion de los datos de entrada para el inodeto propucsto,

Respecto a fa gencracion de los datos de entrada para el modelo de flujo, debemos

decir que son muchos los fuctores que influiran sobre ellos v gue pueden hacerlos variar: tantos

101



que no es posible considerarlos a todos. Es por ello que debemos considerar solo los que mas
significativamente afectan los costos o ingresos, ¢ incluso ellos deberan tratarse a grosso modo.
Seria ilogico, por ejemplo. que cuando hagamos el analisis para el caso dec suministros
discutiéramos la cantidad de clips o grapas que se utilizaran ¢n un afio, se multiplicaran por su
precio unitario para obtener el egreso por este concepto, y luego pretender hacer o mismo con

absolutamente todos los conceptos incluidos en cada rubro. .o verdaderamente importante es

isos para obtener ¢! “orden de magnitud” correcto en

proponer datos lo suficientemente pre
cada partida, que nos permita hacer ¢l analisis de manera sensata y veraz, del cual obtendremos

los resuitados deseados y utiles

4.5 Un cjemplo de anil de financiamicnto para seropuertos.

Por lo dicho anteriormente, ¥ no perdicndo de vista que Jo importante de este trabajo
es mostrar el “como proceder” sin excesiva importancia en el caso concreto, se hara un
ejemplo de flujo para cicrto Aeropuerto, que nos permita visualizar el proceso vy analizar los
resultados obtenidos. No se trata de un ejemplo real, sino de un Aeropuerto “posible™, donde
se procura que los datos de entrada sean congruentes de tal manera que {os resultados también

el concepruaiizar el proceso del

lo sean. Es importante aclarar que el objetive de la tesis es m
flujo que buscar precision, mediante una investigacion exhausiiva, de los datos a utilizar en el

a de valor, yva que los datos propuestos se

flujo. Pero esto no implica gue el flyo carez
mantienen en lo que antes consideramos como el “orden de magnitud” que debe presentarse

para que los resultados sean aGtiles
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Mencionado lo anterior, se dan las caracteristicas del proyecto en cuestion. Se trata de
un Aeropuerto que atenderd una floreciente region agropecuaria, aunque desde hace algunos
afios ha comenzado un complejo turistico que muestra signos de que sera todo un €xito por sus
excelentes playas. Hasta ¢l momento la demanda de servicio aéreo ha sido atendida por el
Acropuerto de la capital del estado, que se encuentra a mas de dos horas de camino. Antes de
que ¢l desarrollo turistico comenzara, se observaba un movimiento de 1.2 millones de
pasajeros por ano, de los cuales unos SO0 mil tenian por destino la zona agricola-industrial.
Debido a la nueva zone tunistica. c¢n menos de diez anos ha aumenmado a 24 millones de
pasajeros en el Aecropuerto, lo que ha hecho que durante los periodos vacacionales se
encuentre sobresaturado, no pudiendo brindar ¢l nivel de servicio minimo aceptable. Esto

implica también una carga vehicular en la carretera a dicha zona demasiado transitada. Como

es 1ogico, una nueva carretera resulta demasiado costosa y no resuelve el problenia del servicio

aeroportuario, por 1o que ¢l gobierno del estado ha dispuesto que se construya un nuevo

Aeropuerto gque permita la atencion de dicha zona Acropucito en cuestion seria emplazado
sobre un terreno de 360 Ha ubicado a 20 minutos del nuevo desarrolio tunistico, del cual se

rios. Se trata de

poseen los estudios de ancmometria, topografia v mecanica de suelos nec
un ejido atendido por una comunidad campesina a la que se piensa reinstalar en otro terreno

aledafio.

Los pronosticos de la demanda muestran que, en pocos afos, s¢ puede tener una
demanda de 5 millones de pasajeros anuales para dicho Aeropuerto, compuestos de la siguiente
manera:

* 3 millones de pasajeros por turismo
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dustriales.

* 800 mil pasajeros por negocios agropecuarnos o
* 600 mil pasajeros que iran a trabajar fuera del pais cuando el tiempo o las circunstancias
econdmicas no permitan hacerlo en la zona.

* 600 mil pasajeros que ganara el Aeropuerto por atender zonas de influencia que pertenecian

a un tercer Aeropuerto.

Graficamente podemos verlo como sigue:

Negocios
Agropecuarios

Esta composicion de la demanda nos muestra una clara dependencia del auge turistico
de la zona, que hasta el momento ha mostrado una fuerte tendencia a la alza. Desde otro punto
de vista, la demanda sc divide en 33" de pasajeros internacionales v 67°4 nacionales. La
demanda internacional st compondra de un 20% de turistas, 1226 de braceros y un 1% de
pasajeros que van por olrus asuntos. on su mayoria negocios agropecuarios. El gobierno del
estado es el primer interesado en apoyar ¢l incremento tnstico, de tal modo que podemos

suponer que colaborara para el desarrollo de un puevo  Aeropuerte que  facilite la

lthg



comunicacion. También las lineas aéreas han mostrado interés en el proyecto, viendo en él una

nueva ruta con futuro.

i

. A continuacidén se presenta una tabla con los datos generales para el disefio del
‘ Aeropuerto.
‘ . Tabla General de
Datos
Observaciones
i Datos de Demanda 67% nacional
3396 internacional
No. Pasajeros por afio 5 000 000 pax
por dia 13 700 rpu.\‘
por hora 570 pax
hora 1370 rax
critica
Tiempo de operacion De 6:00 2 2200 diariamente
- Hrs
No. operaciones diarias 160
i por hora 10
hora critica 16 menor que
capacidad en pista
No. de pistas 1 3200mx 45 m
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No. pocisiones en 1s
plataforma
Relacion Pax / Visitante 1/ 15
Instalaciones
Terreno Disponible 360 Ha
Edificio Pasajeros 33 000 m2
Instalaciones 26 000 m2
auxiliares
Estacionamiento 19 620 m2

4.5.1 Procedimiento del analisis.

El analisis consistira en encontrar, segun los datos proporcionados, una estimacion
financiera de la TIR para poder comparar dicho valor con otras tasas que ofrecen otros
proyectos y los mercados financieros. El valor de ita TIR se vera sometido a un analisis de
sensibilidad a los distintos ingresos y cgresos, de tal modo que puedan encontrarse aquellos
que mas afecten los posibles beneficios obtenibles. Una vez revisada la sensibilidad a la TIR, se

obtenibles para las diterentes

utilizara ¢l modelo de flujo para poder determinar las utilidades

condiciones esperadas, es decir, aqucllas que scan no solo posibles sino  relativamente

probabies, v de las cuales, una vez estimada su probabididad de ocurrencia (en este caso no se

bt



hara por métodos estadisticos, lo cual seria materia de otro trabajo completo de investigacion,
sino que se propondra una coma un posible resultado de dicho estudio), se puede determinar el
valor de la utilidad esperada para el proyecto. Es importante seiialar que se trata de una
metodologia de andlisis propuesta de eatre muchas opciones viables para realizar el analisis
financiero. Al final se explicarian los resultados obtenidos, ¥ se tomara una posible decision con

respecto a la conveniencia de realizar este proyecto.



PASO 1: Cilculo de los Egresos y de los Ingresas.

La primera condicion para el analisis es realizar una estimacion de los costos de

inversion y de operacion. a la vez que de los ingresos obtembles por la explotacion. Dicha

estimacion debe ser tan adecuada a la realidad como scea posible. sin perderse en tal

. al pronosticar, en este

impractica. Por otro lado. como va se ha vi

complejidad que resulte

caso los costos y beneficios, siempre habra un rango de incertidumbre.

Algunas consideraciones a tenerse en cuenta para ¢l calculo realizado son las

siguientes

1. Los tres rubros principales son: Inversiones quce deben hacerse para que el Aeropuerto

comience operaciones, Costos de Operacion que se tendran cada periodo, o mismo que los

Ingresos de Explotacion, y que posteriormente constituiran la parte medular del flujo.

2. El calculo de la deprectacion se hara sobre los costos de construccion, que incluyen el todo

el equipo de aperacion, como pueden ser camiones, pick ups, equipo electranico, radioayudas,

etc.

La tabla de calculo de los Ingresos y los Egresos para el proyecto quedaria como se

nuestra:
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PASO 2: Cilculo de la Tasa Interna de Retorno (TIR).

Para encontrar el valor de 1a TIR se hacen las siguientes consideraciones:

1. El periodo de construccién se propone de dos afios, a partir de los cuales comienzan a
correr 20 afios de concesion. El computo de los aiios se hace de manera corriente, es decir, se
comienza la construccion en el ano cero, y la operacion comienza hasta el ano 2. Todos los

flujos se consideran al término de cada afo.

2. El costo de construccion se propone igual a la mitad del total para cada aho, por facilidad de
calculo. Aunque no es del todo correcto. ¢l error de considerario asi no es de gran importancia,
ya que el periodo mas fuerte de gasto se da justamente al final del primer aio v al inicio del

segundo.

3. Los gastos de inversion por tramites v papeleo oficiales v de estudios, diseno de proyectos y

asesoria se consideran un 80% el primer afo v solo un 20% en el segundo de construccion.

4. Otras inversiones hechas que se consideran en el tlujo son aguellas que se ticnen cada 3 y

cada 10 aftos, ¥ que aparecen en el calculo de B

s0 anterior.

resos e Ingresos del p

5. La columna Costos incluye todos los costos anualizados, tanto tijos como de operacion. El

rengldn beneficios incluye tanto los aeroniauticos como los obtenidos de las concesiones.,

1oy




6. La columna depreciacion implica este concepto anualizado de todos los activos del

Aeropuerto,

7. La Utilidad de Operacion se compone de la Diferencia de los Beneficios menos los Costos y
fa Depreciacion. Es la base para calcular las dos partidas siguientes, exigidas por ley, que son el
Impuesto sobre la Renta v 1a Participacion de los trabajadores en las utilidades. El 1.S.R.

implica el 34 %5 de la utilidad de operacion, v la P.T U. el 10 % sobre ¢l mismo rubro

8 La Utlidad Neta se calcela como Ia Utilidad de Operacion deduciendole tanto el ISR como

el PTU v agregandole ia Depreciacion

9. Finalmente la columna de Flujo es igual a Ja diferencia entre la Utilidad Neta v las

Inversiones de cada periodo La tuncion TIR inctuida en el programa cel  calcula

directamente este valor al asignarle el rango completo de renglones del flujo a evaluar, segtn

se explico cuando se hablo del concepto de la TIR en este misimo capitulo

A continuacion se presenta la tabla utilizada para ¢l calculo de la TIR. Debe aclararse,
como sea, que aungue s¢ presenten por partes los analisis realizados, todos se encuentran

ama original, de tal modo que cualquier cambio realizado en 1a hoja de

relacionados en cf prog

Ingresos y Egresos moditicara directamente el valor de la TIR

Ho



: ’ f’CéIculo delaTasalntemadeRetomo |
: i
Adio | Inversiones | Costos | Beneficios |Depreciacion| Utlidad | Impuesto | P.TU. Utilidad Flujo
Activos | Operacibn ISR, Neta
0 84,229 - I .25
i 70.103 - - - . . - -] (10403
2 2,904 24120 54.170 6.464 23.585 8,019 2.359 19,672 16,768
3 - 24,120 54170 6,464 23,586 8.019 2.359 19,672 19,672
4 28120 54,170 6,464 23,585 8.019 2,358 19,872 18,672
5 24.120 54170 .464 23.586 8019 2,359 19.672 19672
6 - 24,120 54,170 6.464 23,566 8019 2359 19,672 19,672
7 2,500 41280 54170 6,464 23,588 8,019 2,359 19,872 17172
8 - 24,120 54,170 6464 23,586 8.019 2,359 19,672 19,672
9 24,120 54170 6,404 23,586 8,019 2359 19.672 19,672
10 24120 54170 6,464 23,586 801% 2358 19,672 19,672
1 - 24120 5170 6,464 23,586 8019 2,359 19,672 19672
12 8,500 24,120 54170 6,464 23,586 8019 2,388 19,672 11472
13 - 24,120 $4,170 6.464 23,586 8,018 2,359 19.672 19,672
14 24,120 54170 6,464 23,586 8.019 2,359 19,672 19,672
15 24,120 54,170 6464 23,585 8.019 2359 19,672 19,672
16 . 24120 54,170 6464 23,586 8,019 2,359 19,672 19,672
17 2500 24,120 54,170 6,454 23,586 8,019 2,359 19,672 17472
18 - 24,120 54170 6,464 23,586 8019 2,359 19672 19672
19 24120 54170 6.464 23,588 8019 2359 19.672 19,672
20 24120 54,170 6,464 23,586 8.019 2359 19,672 19,672
21 24,120 54,170 6464 23,586 8,019 2,359 19672 19672
Tasa Interna de Retomno = 9.76%
| Cantidades en miles de délares i

Célculodela TIR



El valor obtenido de la tasa interna de retorno debe compararse con otras posibilidades
de inversion, es decir, sus costos de oportunidad. En este caso se hara con algunos que se

proponen entre otros, para explicar los resultados:

Inversion Rendimiento anual
1. TIR del proyecto aeroportuario propuesto:

9.76 %

2. Tasa a 30 afios en Bonos del Tesoro de EU.A. 6.88 %

3. TIR de proyecto minero 17.53 %
4. Adquisicién de deuda pais

Bonos Brady Mexico “"PAR™ con vencimiento 3 1/Dec/2019 6.25 ;/o

Indudablemente la inversion mas redituable entre las propuestas es a primera vista el

proyecto minero. Sin embargo, cabe hacer una aclaracion respecto a la comparacion de las

tasas de rendimiento comunes y las tasas internas de retorno mientras la primera es la tasa

real a obtener, la TIR e¢s un parametro que pocas veces puede obtenerse en la practica. Esto se
entiende al recordar gque ol concepto de TIR supone que todos tas utilidades generaran mas
ingresos a dicha tasa, lo que ¢s muy poco probable. Generalmente las utilidades reales que

consigue un negocio estaran por debajo de las que pueden esperarse de usar como tasa de

inversion la TIR

Porqué eleuir el proyecto aeroportuart

. dadas las demas posibilidades de inversion?.

No cabe duda que comprar bonos ¢s mucho mas s

suro, y que el proyecto minero ¢s mas

redituable, aungue se corre el riesgo de una baja en los precios de los minerajes. Puede haber
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muchas razones para contestar esta pregunta. Quizas una puede ser: porque es un proyecto
con perspectivas financieras viables. Esto sin mencionar otras razones fuera de las monetarias:

necesidad social, fuente de empleos, mejora de la zona de atencion, etc.



PASO 3: Analisis de Sensi

1ad de la TIR a dis

ntas variables.

Una vez determinado el valor csperado de la TIR segun la consideracion basica que
hemos propuesto a partir de los datos proporcionados, viene ahora el analisis de cémo se
afectaria el financiamiento de no cumplirse alguna de tas suposiciones originales. Para ello, se
realizara un analisis de sensibilidad del valor de la TIR a cada uno de los distintos rubros de

ingresos v de egresos

El analisis de sensibilidad se hace sobre ¢l valor de la TIR, ya que €ste es el indicador

financiero mas comun para la comparacion de distintos negocios. La sensibilidad se medira

como puntos porcentuales sobre la TIR que se afecte por cada punto porcentual de variacion
del concepto en cuestion. Notese gue el analisis de sensibilidad se hace para un solo concepto a
la vez, ya que de otro modo no seria posible determinar Lo relacion de un solo concepto a la
TIR (el analisis considerando distintas condiciones y posibles combinaciones se harg sobre las
utilidades en el modelo de tlujo de caja). A pesar de esta simplificacion, es importante aclarar
que la sensibilidad no guarda linealidad, como podra obscrvarse al modificar los porcentajes de

variacion er: el concepto, sobre todo en aquellos con una sensibitidad mas elevada

Es facil predecir que la TIR sera mas sensible a aquellos conceptos con mayor
presencia por su alto valor en el flujo. Sin embargo, una segunda consideracion es el rango en
el cual es posible que cada concepto se mueva. Aungue un concepto implique una cantidad dos

veces mMayor a otro, quizas su rango de variacion real seca mas pequeno, 1o que produzca una




sensibilidad menor a este concepto. En la tabla siguiente se observan los resultados obtenidos
del andlisis de sensibilidad, donde puede observarse como atecta un porcentaje de variacion en
el concepto al valor de la TIR y también el porcentaje de afectacion de la TIR con respecto a

su valor original, en las columnas denominadas VAR TIR %% (Variacion de la TIR en %6).
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De ésta tabla puede verse la influencia que tendria un cambio en cada rubro. Este dato
puede servirnos, por un lado, para establecer un control que sirva para no gastar mas de lo
presupuestado ni dejar de percibir menos de to necesario, y muy especialmente deben cuidarse
los gastos de inversion y los ingresos aeronauticos: una baja en la demanda de vuelos puede
disminuir fuertemente las entradas ¢ incluso volverse letal para el negocio. En este momento
debemos preguntarnos: qué tan contiable seran las expectativas a  futuro respecto  al
pronédstico de la demanda” Una baja contfiabilidad significaria un alto riesyo de que el negocio

fracase

Una segunda observacion que puede hacerse al analizar los resultados es acerca de qué
tan posible es influir positivamente en aquello a lo que el financiamiento aeroportuario resulta
mas sensible. Al costo de la inversion, muy poco. Donde mayores esperanzas pueden tenerse

€Ss en conseguir un incremento, o al menos que no haya decremento, en el numero de usuarios,

Esto, en gran medida, por las expectativas turisticas de la zona de influencia.
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PASO 4: Determi ion de los ios fi os A analizar.

Llega el momento de someter al Aeropuerto a un segundo analisis, ¢n esta ocasidon
considerando que se encuentra inmesso en cierto entorno economico y financiero, jo cual
implica que debe resultar una opcion competitiva con respecto a los distintos costos de

ra cuanto

aportunidad del dincro de los inversiomstas. Mediante ¢l modelo de Hujo se analiz

capital deberan aportar los myversiomstas, como debe retribuirseles, que porcentaje del capital

aportaran los bancos o mstituciones dedicadas al financiamiento de proyectos publicos y a qué
tasas de interés. La utiidad final en el horizonte cconomica sera distinta al cambiar todas estas
condicionasteis. Por eilo, sc haran tantos anadisis como se considere conveniente. v al final se

presentaria un reporte con jos resultados obtemdos

L.os puntos a considerar seran los sigutentes

a) Préstamos bancarios Parte del dineroe para el financiamiento puede provenir de bancos. ya

stos de intraestructura, que gencralmente

sean comerciales © bien de asistencia pu

a4 proye

ofrecen tasas de interes preferenciales que benetician el financiamiento. La manera de

considerar los préstamos bancatios sera mediante ef concepto de apalancamiento, es decir, la
relacion gque existe entre el capital proporcionado por los inversionistas v el apertado por el

banco. Un apalancamiento de 3 1 indica gque por cada 3 unidades monetarias que entra de los

inversionistas el banco prestaca U umdad monetaria. 2] apalancamiento contribuve a mejorar el

mversionee

rendimiento de las Lacompartic el sesgo shasta cierto grado v oen tuncion del tipo

i



de préstamo que el banco otorgue- de tal modo que lo ideal es tener la mayor cantidad de
dinero del banco como sea posible (cl mejor negocio es el que se realiza con dinero ajeno). Sin
embargo las instituciones bancarias solo colaboraran con parte del capital necesario. Los

apalancamientos a considerar seran:

- todo el dinero proviene de los inversionistas.
- apalancamiento 3:1

- apalancamiento 21

- apalancamiento 1:1

- apalancamiento 0.5:1

- apalancamiento 0.33:1

b) Tasas de interes. Como todo el analisis estd hecho a precios constantes, es decir, no
considerando los indices de inflacion, en las tasas debemos actuar consecuentemente, por lo
cual el anilisis se realiza con tasas reales (la tasa que se gana o se cobra por arriba de la
inflacion). Para las tasas activas (las que ef banco cobrara por ¢l préstamo realizado) y las tasas
pasivas (las que pueden obtenerse al invertir los excedentes) se haran las  siguientes

consideraciones:

Condicion | Condicion 2 Condicion 3 Condicion 4 Condicion 3
Tasa activa Q%% 2%% 3% 505 8%
Tasa pasiva 0% 1% %% 29% 4%%
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c) Reparto de utilidades. Antes de invertir, es necesario acordar como se hara el reparto de las

utilidades generadas por la explotacion del Aeropuerto. Las opciones que se analizan son:

- reparto de las utilidades hasta el término del periodo de concesion. Esto implica que antes de
que finalicen los veinte anos productivos de explotacion todos las utilidades que se tienen se
reinvierten, de tal modo que al final se recoge el excedente de todos los periodos incluyendo

los intereses generados

- reparto de utilidades cada periodo. Se consideraran dos casos. En ¢l primero los
inversionistas retiran un 50 % cada periodo de las utilidades obtenidas al término del periodo

anterior, en el segundo retiran todas utilidades de dicho periodo

d) Cambio en los rubros mas signiticativos. Sc¢ debe considerar la posibilidad de que los

ingresos o los costos que mayor impacto tengan por su sensibilidad varien dentro de un margen

que nos permita conocer oiras condiciones gque con alta probabilidad pueden suceder. Se

analizara una variacion de un 10 9% sobre el costo total de la inversion, tanto de incremento

como de decremento. y del mismo modo un 20 %% en los ingresos aeronauticos.

Segun fo que hemos propuesto hasta ¢l momento, si combinaramos todos los casos (6
posibilidades de apalancamiento distintos, § de tasas de interés, 3 maneras de realizar el reparto
de utilidades y 4 cambios en los rubros mas sensibles) deberiamos hacer un totalde 6 x 5 x 3
x 4 = 360 analisis, 1o cual resulta contrario a los fines pedagogicos de este probiema. Es por

ello que se analizaran unicamente algunos de entre ellos, los que pueden considerarse, desde un



de préstamo que el banco otorgue- de tal modo que lo ideal es tener la mayor cantidad de
dinero del banco como sea posible (el mejor negocio es el que se realiza con dinero ajeno). Sin

embargo las instituciones bancarias solo colaboraran con parte del capital necesario. Los

apalancamientos a considerar seran
- todo el dinero proviene de los inversionistas.
- apalancamiento 3:1

- apalancamiento 2:1

- apalancamiento 1:1

- apalancamiento 0.5:1

- apalancamiento 0 331

b) Tasas de interes Como todo el andlisis esta hecho a precios constantes, es decir, no

considerando 1os indices de inflacion, en las tasas debemos actuar consecuentemente, por lo

cual e} analisi

se realiza con ta

teates (Ia tasa que se

na o se cobra por arriba de la
inflacién). Para las tasas activas (las que ef banco cobrara por el préstamo realizado) y las tasas

pasivas (1

que pueden obtenerse al invertir los excedentes) se haran las siguientes

consideraciones

Condicion 1 Condivion 2 Condicion 3 Condicion 4 Condicion 5
Tasa activa 0% 2%% 305 %o 8%
Tasa pasiva 0% 126 2%% 4%




) Reparto de utilidades. Antes de inventir, es necesario acordar como se hara el reparto de las

utilidades generadas por la explotacion del Aeropuerto. Las opciones que se analizan son:

- reparto de las utilidades hasta el término del periodo de concesion. Esto implica que antes de
que finalicen los veinte anos productivos de explotacion todos las utilidades que se tienen se
reinvierten, de tal modo que al tinal se recoge el excedente de todos los periodos incluyendo

los intereses generados.

- reparto de utilidades cada periodo. Se consideraran dos casos. En el primero los
inversionistas retiran un 50 %o cada periodo de las utilidades obtenidas al término del periodo

anterior, en el segundo retiran todas utilidades de dicho penodo.

d) Cambio en los rubros mas significativos. Se debe considerar la posibilidad de que los
ingresos o los costos guc mayor impacto tengan por su sensibilidad varien dentro de un margen
que nos permita conocer otras condiciones que con alta probabilidad pueden suceder. Se

analizarda una variacion de un 10 2s sobre el costo total de la inversion, tanto de incremento

como de decremento, y det mismo modo un 20 %6 en los ingresos acronauticos

Segun lo que hemos propucsto hasta ¢l momento, si combinaramos todos los casos (6
posibilidades de apalancamiento distintos, S de tasas de interes. 3 maneras de realizar el reparto
de utilidades y 4 cambios en tos rubros mas sensibles) deberiamos hacer untotalde 6 x5 x 3
x 4 = 360 analisis, lo cual resulia contrario a los fines pedagogicos de este problema. Es por

ello que se analizaran unicamente adlpunes de entre eilos, los que pueden considerarse, desde un



punto de vista practico, necesarios. El criterio de seleccion puede ser, por ejemplo, aquellos
que sean los casos mas criticos, los mas redituables y algunos gue se encuentren entre estos

dos extremos. En este caso, elegiremos 5 casos de cada tipo® criticos, optimos y casos medios.



PASO 5: Uso del programa de flujo para el anilisis financiero.

Como punto central de este anilisis, ahora corresponde hacer un modelo que permita
realizar los calculos necesarios para pronosticar los resultados financieros obtenibles para la
explotacién y operacion de un aeropuerto. Se trata de un modelo general, con intencién de

poder ser aplicado con ligeras modificaciones a cualquier caso concreto. Es importante resaltar

a puede variar, al

también que, aunque la nomenclatura utilizada intenta ser la mas aceptada,
igual que la manera de presentar cada rubro o incluso ol documento completo. Lo esencial es

ria para poder tomar una decision desde el

que al final conternos con la informacion nec

punto de vista financicro

En cualquier programa de tlujo 1o primero gque debe tenerse es un cilculo estimado de
los ingresas v costos esperados para cada periodo, incluvendo los gastos de construccion de

tos primeros afios. Para ¢l muodelo propuesto se ha elaborado a su vez una hoju de calculo

utilizando el sistema de precios unitarios. y que permite modilicar las entradas va sea por un

cambio en las cantidades o bicn cn los precios, como sc anahzo en el paso 1 Los resuitados

obtenidos sobre ingresos y curesos s¢ cargan automaticamente en el tlujo de caja, con las

siguientes consideraciones

1. El costo de canstruccion se considera por partes iguales en los dos primeros afios, como ya

se menciond para ¢l calculo de la TIR leualmente los demas costos de inversion se hacen un

80% el primer ano v el restante 20% en el segundo




2. Los costos anualizados relativos a personal, mantenimiento, servicios y suministros se
cargan automaticamente a todos los periodos en que se realice el analisis. Lo mismo sucede

con los ingresos, sean aeronduticos o por concesiones.

3. El programa estd hecho de tal manera que cualquier modificacion en los costos e ingresos
hecho en el anatisis de precios unitarios se cargue automaticamente en el flujo de caja, con lo

cual se simplifique el proceso de anali

is de sensibilidad. Lo Gnico que se requiere es modificar
la cantidad en el analisis de precios unitarios y revisar qué consecuencias tiene en el flujo de

caja.

Respecto a las caracteristicas particulares del modclo de flujo que se presenta a

continuacion tenemos que

1. Los rubros que se presentan en las partidas de Ingresos y Egresos se tomaron de los

descritos en el capitulo Il de esta obra, “Estructura Comercial™. Aunque se podria hacer un
modelo de flujo de caja con todas sus partidas, el analisis s¢ hara con una version resumida que
solo utiliza los renglones principales, dejando al margen las subdivisiones

2

En lo relativo a la partida "Otros ingresos”, cabe mencionar que ¢f rubro “Ingresos de
préstamos bancarios” implica un adeudo al banco que se suma al de “Capital por pagar a
bancos™; el rubro de “Productos financicros™ dispone del dincero excedente en un periodo (que

se muestra en el rubro de “Balance™) para obtener ¢l rendimiento de acuerdo con Ia tasa pasiva



en ese periodo. Cabe sefialar que ¢l programa da prioridad al pago de deudas bancarias, de tal
manera que no hay productos financieros hasta amortizar tanto el pago de intereses como el de
capital debido a bancos. El caso de los ingresos por “subvenciones y subsidios™ es diferente,
pues se toman COmo una aportacion que no obliga a ser reembolsada ni tampoco produce

intereses en favor del subvencionario (aunque este caso na se analizara)

3. El rubro “Diferencia (Total de Inpresos - Subtotal de Egresos)” sirve como base para
calcular el resultado de la operacion del periodo, antes de descontar los pagos efectuados por

concepto de préstamos e intereses a los bancos

4. El Manejo de adeudo con bancos se realiza del siguiente modo: en primer términe, de haber
un déficit en cierto periodo en e} rubro “Diferencia”™, debe pedirse un préstamo bancario que se

considerard en "Otros ingresos™ en el rubro “lngresos por prés

amos bancarios”, para solventar

la situacion ese periodo, si existe un superavit, se canfirma primero que baya un adeudo
bancario para comenzar a pagarlo, ¢n primer lugar los intereses generados v oen segundo el
capital. Cuando el superavit no ¢s suliciente para cubrir ni siquiera el importe de los intereses,
el remanente se capitaliza v origina un mayor monto de intereses para el siguiente periodo, a
razén proporcional de la tasa activa presentada en dicho periodo. Una vez pagados todos los

adeudos bancarios, el superavit puede utilizarse para producir productos financieros, como se

menciond en el nimero 2.
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PASO 6: Fijacion de variables y ciilculo del valor esperado de 1a uti

dad.

De los resultados obtenidos en el paso anterior es claro que este negocio no resultara
especialmente rentable al compararlo con otros. Sin embargo puede decirse que es estable para
las distintas condiciones que se estudiaron, incluso para algunas de las mas criticas. Esto es

innegablemente un punto fuerte a su favor, al momento de presentarlo a los posibles

inversionistas.

Ahora es el momento de negociar con los posibles inversionistas y bancos las
condiciones que se¢ tendran para el proyecto. Seguramente esto implicara buscar muchas
opciones, entre las cuales encontraremos puertas cerradas. Pero aqui supondremos unas
condiciones finales sobre las cuales se hara un tercer estudio mas concreto, en funcion de los
nuevos datos que antes eran variables v han pasado a ser constantes para el calculo. Dichos

datos son los siguientes:

Despues de lanzar la propuesta a distintos grupos de inversionistas, se ha decidido
otorgarie la conceston al grupo CYFASA (Construccion y Fomento aeroportuasrnio Sociedad

Andnima), una nueva fusion para el desarrolo de proyectos de este tipo formado por una

constructora y una institucion banca Su propuesta para la inversion es tratar de adaptar el
modelo americano de emision de bonos a traves de la Administradora de Fondos de Retiro
(Afore) de! banco. Dadas las condiciones de relativa seguridad del negocio, el banco se

interesa en inversiones a largo plazo como ésta Asi, fa inversion se hara del siguiente modo:




35% del capital lo pondra la compaiia constructora, 35% sera la parte que invierta la Afore

comprando bonos y participando de las utilidades al final del periodo de conc

ion y el restante

30% lo otorgara el banco como preéstamo a una tasa de 3 % anual.

Estos datos determinan mucho mas el analisis, de tal manera que es posible realizarlo
nuevamente conservando fijos los nuevos valores de 1a tasa de interés, ¢f apalancamiento y el
reparto de utilidades, al final del periodo de concesidon. Podrin uno preguntarse  porgué no se

fijaron de antemano para ahorrarnos ¢l analisis anterior?.

ciertos casos eso seria posible,
pero en otros, los datos obtenidos del analisis pasado son necesarios para la presentacion del
proyecto al momento de buscar postbles inversionistas, (Como querran invertir 81 no estan
seguros -hasta donde pucda estaise- doe [o que pasara con su dinero?. Muy especialtmente una

Afore, que no puede arriesgarse a perder el dinero del retiro de los trabajadores atiliados

Con los datos es:

ablecidos anteriormente, ahora es pasible realizar ¢ segundo analisis,

para buscar una tasa real esperada de la inverston

0 se hara proponiendo 10 flujos donde

cambiaran las condiciones de ingresas v egresos, teniendo fijos los siguicntes valores

1. El apalancamiento seria de 70 30 on decit - 2 333

2. La wasa activa queda tija en 3%6, nuentras se constderara la pasiva varable entre 196 y 2%,

3. El reparto de utilidades se hura hasta concluidos 1os 20 anos de concesion

Una vez encontrados los vulotes esperados de la utilidad para esos 10 casos que se

mencionan en las hojas de calculo, se propondra una probabilidad de acontecimiento, es decir,




de que esas condiciones (o algunas altamente similares) secan la que sucedan en la realidad,
Desde luego, la suma de las 10 posibilidades debe ser igual a 1, sin embargo. no todas deberan
ser iguales. Los datos que se consideran aqui pueden suponerse el fruto de un estudio

estadistico o de la opinion de un grupo de especialistas en la materia

123
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Célculo del Valor esperado de las Utilidades.

Caso | Inversién | Utiidad Final { Util. £ /fnv. i. TR Tasareal | Probabiidad | radio x Prob. | TIR x Prob. | Tasa real x
inicial | (miles USD} | {radi} % % de ocurrencia Probabilidad
(miles USD)
1 115,094 330,709 287 57 527 0.35 100568362 | 3418 1.8445
2 115,094 429,359 373 1294 661 0.0 033575347 [ 1.4646 05349
k| 126,603 375,350 2.96 10.06 543 0.14 041505784 |  1.4084 0.7602
4 126.603 170,050 134 343 1.45 005 006715854 { 0.4715 00728
5 138113 438235 kAY 108 578 008 025384179 |  0.864 04524
6 103,585 168,796 1.9 443 22 0.02 003838331  0.0886 0.0442
7 126,603 306,987 242 792 440 0.15 03637189 | 1.188 0.66
8 115,094 508,252 442 153 743 008 026435838 | 0918 04494
§ 138,413 142,628 103 178 015 003 003028076 |  0.0528 0.0045
10 138,113 489.325 340 1145 613 003 (010194385] 0.3438 0.1833
Probabilidad Total i
Valor esperado Utlidad final /invers:on inicial 287745047
Valor esperado de la Tasa interna de retomo {%) 96157
Valor esperado de I3 tasa real de la inversién (%) 5.07658

Valor esperado de la utilidad.



PASO 7: Interpretacion de los resultados obtenidos y posible decisién.

El valor esperado de los indicadores financieros mancjados es ligeramente inferior a lo

so base. lo cual implica cierto pesimismo en el grupo de analistas que

que se utilizd como el ¢
determind la probabilidad de ocurrencia de los diversos casos. No obstante, los valores se
mantienen dentro de un margen gue puede  signiticar sepuridad  del negocio ante la
incertidurnbre, lo cual no significa que ¢l proyecto este exento de riesgo’ jqueé pasaria si en la
realidad sucediera el Caso 4 ¢ ¢l Caso 97, Definitivamente ¢l negocio seria un {racaso. Pero la

probabilidad de que cso sucediera - es decir, un caso ¢ritico como éstos 0 alguno muy

semejante a ellos - ¢s realtivamente bayja - un 8 %o

de este tipo puede avudarnos a4 tomar una decision, que en este caso va por

Un analisi
la linea de realizar el proyvecto, con elententos que nos den mayor seguridad respecto a los
posibles beneficios obtenibles. Al hecho de que exista una ventaja economica, moderada al
compararse con otras posibles opcianes de inversion- debemos aunar ¢l bien social y el

desarrollo econdmico que una obra de esta naturaleza puede generar.
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V. POSIBLES FUENTES DE FINANCIAMIENTO.

5.1 Gobierno y aeropuerto.

La funciéon dec un aeropuerto consiste en permitir el transporte adéreo mediante la
infraestructura necesaria. los procesos administrativos y téenicos adecuados y los recursos
humanos (personal) capacitado para ello. El transporte en s1 constituye una de las actividades
de mayor importancia para toda sociedad y de su buen desarrolio o talta del mismo depende, en
gran parte, la obtencion del bien conun de toda sociedad, pues el transporte es la base del
intercambio humano, sea ¢ste comercial, cultural o de cualquier otro tipo. Es claro que si de €l
depende ef bien de la comunidad, ¢f gobierno o el estado. encarpado de velar por ella, debe
intervenir en los acropuertos de tal modo que asegure su correcto funcionamiento  para que
permita cubrir la necesidad primaria del transporte El estado es, pues. el altimo responsable de

anda existente con

que el servicio acroportuario se desarralle de manera suficiente para la der
eficiencia operacional, y en la medida de lo posible, también financiera. Cuando esto Oltimo no
sea posible, deberda absorber los gastas -mediante subvenciones- que permitan mantener en

funcion el sistema aeroportuario nacional de manera que en ningan momento se carezca del

servicio de transporte aéreo




5.2 Posibilidad de participacién privada.

El hecho de que el gobierno resulte responsable del servicio de transporte aéreo no
significa que la iniciativa privada deba permanecer al margen de las actividades acroportuarias.
Tanto las lineas aéreas como los mismos aeropuertos pueden pertenecer a particulares con
intereses propios. Aunque los acropuertos son por lo general, propiedad del gobierno, no
necesariamente todo acropuerta debe ser administrado por el estado’ muchas veces pensar de
este modo lleva a los gobiernos a complicar demasiado sus funciones no sabiendo delegarlas y

rmente exigir cuentas de su cumplimiento. Tratar de controlar absolutamente todas las

posteri

zada e¢n su gobierno, y

wastante para una  nacion  centrali

funciones es demasiado d
generalmente resulta también econdnicamente incosteable por ¢l inmenso aparato burocratico

ativa privada no entrara g todas las actividades del estado,

que esto conileva. Aunque la inic

atractisg el hecho mismo de

sino dnicamente en aqguellas que resulten financreramente

descentralizacion y desburocratizacion pucde conseguir que una administracion deficitaria deje

de serlo o al menos lo sea en menor prado. En definitiva, los gobiernos deben pensar en la

posibilidad de dejar los acropuertos financicramente atractivos en manos de los particulares,

ibernamentales,

con Ia idea de que no adonmstrarios suponga descarpar las labores

e consigan los abjetivos y

procediendo tnicamente a cobrar por la conce voexigir que
metas en lo que respecta al senvicio, v destinando dichos ingresos comey subvenciones a los

n. anuy en espectal o los acropuertos catalogados como  de

aeropuertos que lo requiers
integracion nacional. O bien. una solucion mas completa al problema del sistema aeroportuario

nacional consistiria en concesionar toda la red de acropuertos, de tal modo que  los




concesionarios cubran los pastos de los aeropuentos deficitarios con las ganancias de los mejor
redituados, y busquen a la vez el modo de que ninguno resulte para ellos una carga econdmica.
En este caso, se corre el peligro de que el concesionario descuidara el servicio en los
aeropuertos de integracion, enfocandose unicamente en los avropuertos rentables. Para tomar
una decision en cualquier sentido es necesario un estudio protundo de cada caso. por parte de
la dependencia estatal encargada del transporte aéreo como de los posibles concesionarios
interesados. Es importante también notar la diferencia entre ceder la propiedad y ceder la

administracidn, que deja abiertas las pucrtas a particulares a administrar acropuertos nacionales.

5.3 La actitud del gobierno.

La experiencia que el gobierno mexicano ha adquirido al comenzar las privatizaciones y
concesiones de scrvicios no ha sido -nt lejanamente- 1a esperada. Graves problemas han surgido

a consecuencia de una mala planecacidn estratégica y falta de prevision, como en ol caso de la

concesion de carreteras, donde han tenido que extenderse los plazos en el tiempo concesionado

por la falta de flujo de automoviles, costos demasiado altas de construccion v la imposibilidad

de recuperar las inversioncs realizadas De hecho, muchas de las obras no se justifican puesto

rias o deban ser

que al hecho de construir extraordinarias carreteras no sigue que sean nec
utilizadas. lo que se traduce en su 1racaso e¢conomico. Grupos importantes como GMD o

s de 600 millones de dolares en proyectos carreteros gue forman

Tribasa tienen invertidos m

parte de sus activos, pero que no servirian para cubrir sus pasivos, es decir los grandes



préstamos bancarios, o cual podria llevar a dichas empresas a la quiebra. Esta experiencia debe

servir para evitar que en los aeropuertos la historia se repita.

5.4 ; Privatizar o concesionar 7

Para poder comprender los problemas que plantean tanto la privatizacion como la

concesidn, es necesario en primer término precisar la diferencia entre ambas. Mientras  que
privatizar consiste en vender un bien para que pase a otras manos, concesionar ¢s dar a un
tercero la administracian y operacion, de tal modo que quien concesiona no pierde la
propiedad, pero si ¢! fruto de la explotacion, aunque en general se puede cobrar por dicha

siones la figura de la conceston supone un mayor readimiento gue el

oc

concesién. En muchas
hecho de procurar Hevar uno mismo la explotacion del servicio. De este modo se ve que hay

on analoga a la que existe entre bien v servicio

una diferencia entre privatizacion y conc

s que el gobierno ha ido privatizando desde hace algunos afos,

Son varias las empres

de las cuales la mas importanie es sin duda Teldfonoes de Néxico, v como gjemplos de
concesiones  otorgadas  a  la partivipacion privada tenemos  las carreteras, puertos  y
telecomunicaciones via satelite. Cabe precisar que este hecho pucede deberse a dos causas: que

el gobierno esté provectando un plan estratégico semejante al de otros paises que han marcado

la pauta en este asunto. o bien que talto de recursos para seguir atendiendo estos sectores

ente a la iniciariva privada. Como

prioritarios de la nacion tenga que recurrir de marnera emu

todo parece indicar que se trata de una

una opinion sujeta al juicto de conocedore



combinacién de las dos razones, pero desgraciadamente el gobierno mexicano trata de copiar
una estrategia que le es inapropiada y quizas sin tener clara la meta que persigue, puesto que
los modelos econdmicos en los paises que abren brecha en el terreno de la privatizacion no son

en absoluto similares a los que deben aplicarse en la economia mexicana.

tizacion de acropuertos,

5.5 Pros y contras de la pri

Los aeropuertos son, por lo general, propiedad del gobierno (sea federal, estatal o
municipal), porque éste debe velar por la correcta solucion a los problemas de trunsporte. Sin

embargo existe una tendencia a que los gobiernos dejen de operar acropucertos, dando entrada

rados Unidos, una bucna parte de los

al sector privado. En Curopa mas que en los
abicerno La ventaja mas

supervisados por el

aeropuertos son administrados por particulare
clara es la economica, porque durante las Oltimas decadas taoniciativa privada ba mostrado

mayor eficicncia en su productividad que el sector publico En ¢l ano 1950 ¢l Reino Unido

comenzo una politica de desnacionalizacion, con lo cual o mayor autoridad acroportuaria

auténoma. la BAA (British Airports Authority) tue traspasada de lus manos del gobierno a las

del publico en general mediante la venta de acciones  Desde entonces la BAA se ha

vl mancio doe propicedades. con asombrosos

diversificado muediante la compra de hotele
resultados financicros. También ha salido de la isla v comienza a realizar acuerdos con otras
fecha det 8 de encero de 1996 se tirmo un acuerdo

naciones curopeas. Por cjempio, con

preliminar por el cual tomara a su cargo la administracion del aeropuerto de Napoles, ¢l cuarto

mas grande de [alia
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Otras ventajas claras de la privatizacion pueden ser quitar al gobicrno el peso de la
inversion de capital, al conseguir particulares dispuestos a desembolsar dinero para la
construccion, renovacidn o ampliacion de acropuertos. Con ello, los acropuertos ya no
dependen de las condiciones economicas del pais, 0 de los préstamos de organismos

internacionales, y puede invertirse en ellos en cualquier momento, no unicamente cuando el

gobierno disponga de presupuesto para ello (salvo en ¢l caso donde el gobierno reinvierta los
ingresos generados cn el mismo aeropuerto). Al abrir las puertas a la injciativa privada, las
actividades no aeronauticas mas lucrativas se¢ ven potenciadas para aumentar los ingresos en
este rubro, de gran imporntancia para el xostenimiente de todo aeropuerto

Por otro lado, un acropuerto constituye un monopolio, va que los usuarios - lincas

aéreas y pasajeros - dependen del servicio acroportuario necesariamente

to implica seriedad

absoluta por parte de los concesionarios, que deben dar gorantias

de que el servicio que

prestaran sera ¢l adecuado, sin aprovechars

de su posicion monopolica  El gobierno debe
analizar a fondo esta cuestion antes due proceder a la privauracion. Los acropuertos con mayor
area de influencia deben constderarse mas monopeolicos que otros cuya zona de influencia sea

menor, debido a la presencia de acropuceiios cercanos  Aungue un monopolio, tado acropuerto

corre el riesgo de perder usuarios, en especial lineas adreas. de no proporcionar el nivel

suficiente de atencion requondo Ademas un mal servicie provocara, debido a las bajas en los
vuelos e INEresos aerondauiicos, una sernrepercusion en los ingresos de la parte no aeronautica.

como serian las concesiones de caleternas, ticndas de souvenirs, cte



Lo que un gobierno debe obtener al concesionar es, en definitiva, un equilibrio entre los

intereses gubernamentales, de los usuarios y de los concesionarios.

5.6 Proyecto de privatizacion de aeropuertos.

en por ¢l momento varios grupos

Refiriendonos a las inversiones privadas,

empresariales interesados e¢n participar en la privatizacion del sistema acroportuario nacional,

viendo en éste una buena oportunidad, especialmente en algunos acropucertos mis que en toda
fa red de cllos. La necesidad de atender una demanda creciente que ya sobrepasa la capacidad

en ellos es el mejor indicador de 1a conveniencia de inverur en la construccion y operacion de

arios de los 61

aeropuertos. En concreto, ol grupo Ogden de México se ha interesado en v

aeropuertos en operacion actualmente Como dste. muchaos ottos grupos estarian dispuestos a
entrar cn el negocio acroportuario siempre que las condiciones que otfrezca ¢l gobierno sean

favorables.

Se ha pensado. para ¢l caso concreto de Mexico, en concesionur el servicio
aeroportuario siguiendo una trayectoria semejante a la que el gobierno ha proyectado para las
terminales portuarias. La idea es dar a un grupo interesado de inversionistas la oportunidad de

ganar los derechos -mediante concurso- de administrar un paquete gue incluva puertos

£t

; Otros  cuyas  expectativas  no o osean  tan o interesante

econdémicamente  atractivos

1onado debera invertir en todos los puertos segun fo estpulada en el contrato de

conce

concesion, y asegurar que todos los puertos del paquete adguinido funcionen adecuadamente,



consiguiendo que los excedentes del puerto o los puertos con mayores rendimientos sirvan para
cubrir los déficits de los demas, y procurando que a pesar de ello quede una utilidad para el
administrador. Unicamente una minoria de puertos demasiado pequeifos o con pocas
esperanzas de repunte econdomico -pero necesarios al pais por alguna razon- serian

administrados directamente por el gobierno estatal o federal

Un modelo como el descrito que pretenda aplicarse a los aeropuertos mexicanos

presenta los siguientes puntos débiles

a) aunque pudiera darse un seguimicnto por parte de la Secretaria de Comunicaciones y
Transportes (SCT) -ya sca por ASA o cualquier otra dependencia- que permitiera determinar si
en algin caso la concesion debe retirarse por incumplimiento -lo que ademas puede prestarse a
1a corrupcion de quicnes tengan a su cargo la supervision- la situacion final de los aeropuertos
que hubieran sido mal administrados por el concesionado seria peor que la tmaal, por ejemplo
st durante algin periodo mas o menos considerable un aeropucrto no hubiera recibido el

1on v multas

mantenimiento necesario. Nt aun ef establecimiento de normas claras para lu conces

de

por el incumiplimiento en lo estipulado puede aseguranos el éxito det modeto, pues muche
las immaculudas decisiones de esceriono se ven vtaperadas en la reabdad por su poca

ar tuera de contexto respecto a lo que sucede fuera del papel. Mientras

aplicabilidad o por ¢
exista en un pais fa posibihidad de un Carreglo directo™ entre el supervisor v ol concesionario

ste fa posibilidad -quizas

que leve a 1a no aplicacion de tas sanciones estipuladas, también ex

demasi

do probable- del tracaso del modelo.



b) otro problema grave cs la vision de muchos inversionistas mexicanos, acostumbrados a
obtener grandes rendimientos en poco tiempo. Mientras que las economias europeas y la
norteamericana son mas estables que la nuestra, es logico pensar que los rendimientos en esos
paises sean mas seguros y por tanto menores, ¥ con ello el inversionista adquiera una vision
mas a largo plazo. Ya no se preocupa de recuperar su inversion tan pronto como le sea posible,
sabiendo que los benetficios economicos vendran mas adelante. Esto es lo que a un inversionista
de alto nivel debe afianzar, y no plantear los negocios en éstos términos constituye un grave
problema. El inversionista en aeropuertos no puede buscar aprovecharse de cualquier
oportunidad para ganar “un extra” que pueda costarle una reduccion en la calidad del servicio,
de la seguridad o cualquier otra norma establecida no solo por el gobierno, sino también por los
estandares internacionales acroportuarios. Aun suponiendo que no s¢ presentara  ningan
incendio, tener un equipo para combatirlo obsoleto e inapropiado seria una talta ética que

sonal que ahi

atenta contra las normas de sepuridad y de servicio para el usuario y para el pe

labora.

¢) La privatizacion es un concepto gque no pucde “homogenizarse”™, es decir, no es correcto

1 situacion de

pensar ¢n hacer lo mismo para privatizar puertos, ferrocarriles o acropuertos

cada una de éstas terminales de transporte es muy diferente. v sus particularidades deben ser

tomadas en cuenta al pensar en su posible privatizacion. Tanto en los pucrtos como en las

estaciones ferroviarias se manejan grandes volumenes de car v, porcentualmente, muy pocos

pasajeros. En un Acropuerto la situacion es la contraria: muchos pasajeros v porcentuadmente

bia

menos carga (salvo algunos casox aislados)y 1Je tal modo que ¢l concepro de servicio ¢

radicalmente, pues mientras la ciarga s¢ maneja con gras en almacenes, los pasajeros requieren



bandas transportadoras, escaleras eléctricas, servicios sanitarios, personal para su atencidn,
pantallas de informacioén, salas de espera ... La carga no se queja de un mal servicio; un

pasajero si.

El modelo de privatizacion antes mencionado es una de las opciones que se manejaron
como posibles, muy especialmente cuando al frente de ASA se encontraba Jaime Corredor,
quien estuviera antes a cargo de los puertos mexicanos. Sin embargo, en su publicacian del mes
menciona los lincamicntos generales que

de noviembre de 1996 la revista 1ur Transport World

se esperan para fa privatizacion de acropuertos en Meéxico, dando una idea mas clara de la que

puede pedirse a las mismas autoridades acroportuarias nacionales  La nota establece gue

zacion de los acropuertos como parte de una estrategia para

Meéxico se muceve hacia fa priva

structura para el transporte d2] pais plan contempla la

expandir y modernizar [y intra

operaciones ¢ tierra a los

si coma

s termmales adres

concesion de a administracion de la

inversionistas por un plazo de SO anos, extendible otros S mas de concesion. [Podra haber

compaiias extranjeras que participen hasta con ¢l 49 %4 de aquellas que panen la concesion, sin

para evitar gue

embargo las lineas adreas deberan conformarse con el 5%, de las mism

puedan crearse contlictos de intereses entre ellas

5.7 inportancia del financiamiento para los proyectos aeroportuarios.

Como ya se ha mencionado, ¢f gobierno es el responsable de que el pais tenga un

Y c¢f sistema aecroportuario no es la

sistema de transporte adecuado a sas necesidades



excepcion. Cuando el gobierno comienza a tener problemas para poder atender la demanda, es
necesario que permita la entrada a la iniciativa privada. Incluso no es necesario esperar ese
momento: cualquier momento puede ser bueno para permitic la participacion privada,

descargando al gobierno de los gastos de construccion, operacion y mantenimiento.

Siendo el transporte fundamental para el comercio de todo pais, ¢l financiamiento del
transporte, y en este caso de los aeropuertos como infraestructura que permite cl transporte
aéreo es prioritaria. Un mal sistema acroportuario implica un deficiente sistema de transponte,
con el consiguiente perjuicio del comercio y el turismo. Conseguir el dinero para construir,

operar y mantener en scrvicio cste sistema es imprescindible para el desarrollo nacional

5.8 Diferentes objetivos del gobierno y el inversioni

Un acropuerto pucde considerarse como una necesidad nacional o como una fiiente de
ingresos, segun las distintas visiones del gobierno o del grupo de inversionistas que lo explote.

Finalmente puede ser las dos cosas

Para ¢l estado, un acropuerto debe ser promovido cuando su instalacion sea provechosa

para la zona donde tendra influencia, ya que facilita Ia comunicacion o integracion con ¢l resto

del pais -0 con otros paises-, crea empleos Lanto para su CoNsruccion Como pira su operacion,

y ayuda a la promacion industrial, comercal turistica. Tadas estos beneficios deben ser

considerados al proyectar un acropucrto, por lo cual,

sed una concesion o bien que el



gobierno mismo explote su uso, no solo los nimeros negros en la contabilidad aeroportuaria
son importantes para ¢l estado: squé importa si, a pesar de las pérdidas en el aeropuerto, hay un
aumento otras actividades que recupere o incluso supere ese déficit?. Ciertamente que la mayor
participacion en dichos sectores haria, por légica, que la situacion financiera del aeropuerto no
fuese tan extrema. Pero incluso si ese beneficio economico no se diera, ya ¢l hecho de lograr la

integracidon nacional y el servicio a¢reo para la zona pucde justificar la presencia de un

aeropuerto.

La vision del inversionista es diterente. A primera vista pucde parecer que a ¢l no debe

interesarle otra cosa que las ganancias producidas por el acropuerto, es decir, que importa ¢l

beneficio de la zona de influencia si la comabilidad aeroportuaria permanccee en nameros rojos?.
En realidad, a mayor bencficio de la zona de influencia, mayvor beneficio también para el

aeropuerto. Una mejora en el nivel de vida de los habitantes permirtira que estos estén en

cvisitas a la zona y

reo. La industrializacion promosera fe

condiciones de utilizar el transporte ¢
los viajes de negocios. mientras que un aecuento en ol sector turistico sera un beneficio
de intereses entre el

seguro para el acropucrto. Por lo tanto lo que parecia que cra una pugzni

ionarios resulta que debe convertirse on ol objetivo comoin, aunque por

gobierno y los conce:

razones distintas.
5.9 Distintos caminos para linanciar el proyecto aeroportuario.

Finalmente llega el momento de determinar la procedencia del capital con el coal

desarrollar el aeropuerto. ,Qué opciones existen para el financiamiento?. Desde el punto de



vista de quien se encarga del proyecto y aporta ¢f dinero, puede ser el gobierno mismo o algan
particular o grupo de particulares. Respecto a la procedencia del capital, puede ser propio o

bien un préstamo para tal efecto, o bien una parte propio y otra en préstamo.

5.9.1 Finan

miento por parte del gobierno,

La primera opcion es que cl wobierno mismo se encargue de la construccion, de la

operacion y explotacion del aeropuerto to sucede en muchos paises. donde se crean
dependencias gubernamentales, v hasta la techa es el caso de México con  Acropuertos y

Servicios Auxiliares. Desde el punto de vt

ta estrictamente financiero, esto implica grandes

inversiones del gobierno, burocracia ¢ e

iciencia productiva, aungue ©§ Cierto gque para otros

paises la formula da excelvntes resultados. Es

ados Unidos poste on su mavoria acropuertos
administrados por auntoridades acroportuarias municipales, ostatiles o federales, aunque muchas

veces obtenga ¢l tinanciamicnto de la infiacstiuctura acroportuaria mediante Ja emision de

bonos (al menos dos terceras partes del costo), retribuibles a los compradores gracias a los

ingresos futuros de 13 explotacion vy respatdados por el gobiemo. En este caso. fa propiedad del

aeropuerto permanect en manos pubheas, aungue los s orsionistas puedan pertenecer a la

iniciativa privada. Pero debemaos considerar que se trata de un pais con gran solidez econdmica

v que lucha -3l menos Mas seriamente que DUesira pas- en contra de fa burocrac Ademas no

cabe duda de que se trata de una de las paciones gque mas s¢ preocupa por mantener altos

niveles de servicio que presta el estado a sus habitantes  Es decir, otra mentalidad, otras
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condiciones y otras posibilidades no aplicables a la situacién en México. De ahi que el gobierno

rgunda apcidn: la participacion privada.

venga hablando desde hace algunos afios de la s

5.9.2 Financiamiento por parte de inversionistas privados.

La presencia de capitales privados en acropuertos surge como una segunda posibilidad,

io requerido - como sucede enn México

cuando el gobierno no es capaz de proporcionar el sermi
- o simplemente por aligerar al estado del peso de otrecerlo. coma sucedio en Inglaterra,
pionero en la privatizacion de acropucrtos Las ventajas, a primera vista son desembarazar al

gobierno de funciones que no le son propias ¢l gobierno debe gobernar, no os un empresario

:mas de transporte funcionen

Desde luego, dentro de sus atribuctones esti el cuidar gue los sis
adecuadamente, pero no distraerse en querer abarcar absolutaumente todao sobre el transporte
del pais, como ha demostrado fa praxis tras el derrocamicnto del sistema comunista en la BEx
Unioén Sovictica y el Iste de FHuropa No podemaos negar el exito, por otra parte, de un sistema
menos radical como el aplicado en algunos de los estados socilistas cutopeos Meéxico, una

SO EXItO, und mavor apertura a la

mixta. ha comenzado, aunque aun con es

supuesta economi
participacion privada. En cste caso, es ol inversionista quivn debe preocuparse por obtener los
fondos para Hevar a cabo of proyecte, o bien para su adguisicion, ya sed Con 1ecursos propios,
ermision de acciones o bonos o préstamoes de bancos u otras instituciones St realmente esta
interesado en el proceso, ol Gobierno debe dar tacilidades para gque el proyecto sea atractivo
para los inversicnistas, por gjemplo dando plaros suficientemente amplios para los pagos. un

al menos en los primeros anos de operacion,

cobro preferencial de impuestos sobie la renta,
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etc. Siendo que todo parcce indicar que México se mueve en la linea de la privatizacién, solo
nos queda esperar que la eleccion del modelo sea el adecuado para nuestra situacién, y que
evite el favorecimiento de los intereses particulares de unos cuantos y la corrupcion de quienes

se dediquen a supervisar el nivel de servicio que debe prestarse.

as de desarrollo,

5.10 Las opciones para 10s paises en v

§.10.1 Posibilidad de colaboracion internacional.

Hoy en dia, el mercado financicro mundial tiende a globalizarse. No obstante, la
diferencia economica existente entre {os Hamados paises industrializados y aquellos en vias de
desarrollo es cadz vez mus clara Parte de los excedentes en los paises cconomicamente mas
solidos se utilizan en beneticio de aquellos otros con menares posibilidades de competir en ef

ambito financiero mundial. Para ello se han creado instituciones internacronales que hacen

posible este tipo de ayudas, las reglamentan y funcionan como intermediarias entre los paises

industrializados ¥ los que se presentan un mayor rezago econdmico.

La competencia entre los paises industnializados por la posesion de 1a supremacia

ativamente en la

financiera (Estados Unidos. Japon, Alemania) es un factor qgue influye ne

concesion de préstamos para ¢f desarrollo sociocconomico de las naciones menos favaorecidas,
asi como la poca confiabilidad en los gobicrnos v en la productividad, ademas de la experiencia

se hara para fines ajenos a fos que debena destinarse. Comao

de que la aplicacion de los fondos
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sea, una vez concedido, el dinero es recibido por los estados en calidad de préstamo a una tasa
de interés menor que la obtenible en un préstamo comercial, pero que debera pagarse a
determinado plazo. Algunas veces el préstamo se hace para un proyecto concreto del cual se
espera la recuperacion del capital invertido y los intereses generados, ademas de los beneficios

propios del proyccto (si se trata de una presa, por ejemplo, la encrgia producida, las zonas de

donde

riego beneficiadas, etc.). En otras ocasiones se trata de provectos de beneficencia soci

no es posible obtener la recuperacion econdémica (por ¢jemplo en un cen programa de
vacunacion gratuita). Cuando un pais s¢ endeuda mas de lo que puede pagar, se vuelve

internacionalmente dzficitario, financieramente deébil v dependiente de sus acreedores

Otra manera en que los paises industrializados pucden cooperar con fos paises en vias

s en proyectos de inversion en

de desarrollo es mediante la inversion de las compahias privada
ellos. Asi la venida de empresas como Volkswagen beneficia por la creacion de tuentes de
trabajo, las divisas generadas por la exportacion de automoviles y la cobertura de la demanda
automotriz nacional. Aunqgue la venida de comipanias extranjeras es converniente para el

s nacionales que deberin entrar en competencia en su

mercado, no lo es asi para las compaii

tas se vuelvan mas competitivas a nivel nacional

propio pais. Sin embargo, en la medida que
estaran en condiciones para serlo también a nivel internacional

Para promover la inversion extranjera en el pais, os neccesario que éste presente
seguridad y altos rendimientos, puesto que de otro modo no c¢s costeable la recuperacion
econdmica a tasas internas de retorno demasiado bajas o comparables con otras que ticnen

menos riesgo en nacioncs con cconormias mas solidas. Lo que permite guc cstas inversiones



sean atractivas es que las tasas de interés en los paises menos desarrollados son mayores que en
los paises industrializados, que la vida es mas barata y por tanto la mano de obra también lo es,
¥y que, por parte del gobierno, cabe la posibilidad de reducir los impuestos para la captacion de

inversionistas.

5.10.2 Distintas opciones de financiamiento internacional.

En el capitulo II de su libro “Airport Finance”, N.J Ashford toca el tema sobre el
financiamiento de aeropuertos en paises en vias de desarrollo. Menciona que en dstos paises
por lo general los acropuertos son propiedad del gobierno, variando sin embargo el grado de
autonomia de los aeropuertos respecto al estado. Por ello en su concepto es el gobierno quien

a con préstamos del

debe procurarse los fondos para financiar el proyecto aeroportuario, v s

mismo gobierno o de algan banco, créditos de exportacion, ayudas

de alguna  entidad
internacional o regional o bien créditos de las agencias para ¢l desarrollo Generalmente para
conseguir una ayuda de indole internacional es necesario presentar un estudio completo de la

factibilidad del proyecto. ¢l disefio y del aspecto econdmico que muestre la imposibilidad de

financiamiento por parte del mismo gobicrno
Para Ashford, las ayudas internacionales pueden ser:

a) ayudas bilaterales. Consiste en el apoyo de paises desarrollados que destinan recursos

financieros a paises en vias de desarrollo mediante programas que pueden incluir el suministro



de bienes o servicios directamente del pais que ofrece su ayuda. Los mecanismos para esta
ayuda son diversos: créditos de exportacion, bajos intereses, préstamos a largo plazo o

donaciones.

b) créditos de exportacién, que en su mayoria son créditos del proveedor, donde se suministra
lo necesario y el comprador debe pagar por ello de manera diferida al banco establecido por el
proveedor y a tasas de interés mas bajas que las comerciales. La otra manera cs un crédito del
comprador, donde ¢l banco sera quien pague al provecdor y el arreglo del crédito a tasas

menores y plazos mayores se da entre ¢l comprador y el banco.

c) co-financiamiento. Partiendo de que incluso las mas grandes instituciones de avuda poseen
recursos limitados, es necesario entonces conseguir alguien mas que coopere con parte de los
fondos para el desarrollo del proyecto. Se deben buscar entonces ottas  fuentes de
financiamiento. En la practica se utiliza como tinanciamiento paralelo, donde cada fuente de
ingresos se utiliza para construir una parte concreta def proyecto, o que permite identificar con
mayor claridad si el dinero se esta usando correctamente Los proyectos pueden ser co-

financiados por agencias de credito, vrezanizaciones de avuda nacional o internacional, bancos

para el desarrollo regional o fondos regionales especiales

Ashford menciona tambivn gque iastituciones como ¢l Banco Mundial ha tomado una

an Ia cual se interesa mas por ol desarrollo de un

nucva politica a partir de los anos 70, se

sector para cada pais que en provectos mdividuales de inversion, debido a que un desarrollo



global es mas conveniente que otros mas aislados, y por lo tanto con menor posibilidad de

éxito, lo cual se aplica también para aeropuertos.

5.10.3 La posiciéon de México ante el mundo.

Analizando las caracteristicas de la cconomia nacional actual, encontramos el grave
problema de la falta de confiabilidad para la inversion extranjera v los préstamos
internacionales. Los problemas sociales internos, la corrupcion en el gobierno, la inseguridad

econdmica en Meéxico gue atecta la economia mundial -como sucedic con el denominado

“efecto Tequila™ tras la devaluacion de 'a moneda en diciembre de 1993- asi como  la falta de

o de que o monedis continge

recursos para afrontar la deuda externa » el alto e
devaluandose son algunos de los mas importantes  puntos  que  retlejan una  situacion
desfavorable para Mexico. en térninos de obtener ordditos para el financiamiento de proyectos
de inversion. No obstante, la necesidad de impulsar el crecmmiento de nuestio pais tras haber
firmado el Tratado de Libre Comercio con los Estados Umdos y Canada, usi como  volver a
Meéxico un mercado a nivel internacional para los productos de estos dos paises han hecho que
sea posible seguir consiguiendo fondos de invarsion Punto y aparte pucden citarse algunos
sectores coma las comunicaciones, el {ransporte o ¢l campo. entre otros, que prometen ser

excelentes  fuentes  de  ingresos o aquellos  inversionistas  interesados,  incluidos  los

internacionales, siempre que ei gobierno permita v tomente la mniciativa privada



5.10.4 Asociaciones

ternacionales de ayuda.

No seria justo hablar de que el mundo ha alcanzado un alto grado de desarrolio
basandonos para ello en los resultados de los paises industrializados, que solo benefician a
menos de una sexta parte de la poblacion mundial. El desarrollo mundial fo conforma el de

todas las naciones.

Conscientes de lo anterior, los gobiernos de los distintos pueblos han acordado en crear
instituciones de ayuda internacional, que favorezcan ¢l desarrollo de los paises mas necesitados,
utilizando recursos provenientes de la cooperacion de los demas. Estos recursos deben
utilizarse en programas sociales, educuativos, o bien para ¢rear la infraestructura que permita a
un pais crecer y desarrollarse contorme al resto, aungue cada uno segdn sus propias

necesidades y caracteristicas,

Sin embargo, ¢l dinero -incluso ¢l que se da para obras de este tipo- tiene un costo. Los
paises pueden conseguirlo, pero dueben pagarlo a un plazo preestuablecido v retribuir a la
institucion mediante el pago de los intereses correspondientes. aunque a unu tasa menor que la
obtenible en cualquier banca comercial. Cada délar que se presta tiene un costo de oportunidad
Por otra parte, de no proceder asi las instituciones que se encargan del financiamiento
terminarian secas de recursos, lo que se traduciria, tarde o temprano, en incapacitarse para

seguir ayudando
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Dentro del universo de instituciones dedicadas a proveer de fondos a los paises
necesitados, quizas las que mayor relacién pueden tener para el financiamiento de proyectos
aeroportuarios en México son el Banco Mundial y el Banco Interamericano de Desarrollo.
Conseguir un préstamo de cualquiera de éstas instituciones implica una serie de requisitos a
cubrir, ¥y las condiciones del préstamo son variables en tuncion del tipo de provecto, la
necesidad, la capacidad de recuperacion o la tasa interna de retorno, ctc. de tal suerte que
varian desde un préstamo sin jntereses y a pagar en un perinodo incluso superior a cincuenta
afios hasta otro comparable incluso con uno obtenible en instituciones privadas Por otra parte,
el monto prestado suele ser un porcentaje del total requerido para el proyecto. El Banco
Mundial, por ejemplo, promedio préstamos de USD $ 50 millones cuando ki media del monto
total de los proyectos era de USD $ 140 millones durante los ultimos afos de la década pasada.
Cabe mencionar que la ayuda gue brindan éstas institucionies no ¢s Gnicamente monetaria, sino

también de asesoria técnica

Otra opcidon para conseguir tondos corresponde a fa agistencia de Jos programas de

ayuda que algunos paises fomentan para promover el desarrollo economico alrededor det

mundo. Dentro de ¢stos programas caben miencronar los obtenibles con el “*Ministerio de
Cooperacion Economica™ de Alemania, en e} “Canadian International Development Agency™,
“Cooperacion Internacional” de Espafia, “US  Agency for International  Development

(USAID)" de Estados Unidos, ¢} “Fondo de Cooperacion Econdmica con Ultramar™ de Japon.

y el “Overseas Development Administration™ de Gran Bretana



Vi. CONCLUSIONES.

No se trata ahora unicamente de “resumir” o “agrupar” las ideas mas importantes de los
capitulos anteriores; concluir stgnifica utilizar lo antes dicho para poder llegar a algo nuevo, va
sea por verlo desde otra perspectiva o bien por hacerlo a fa luz de otras consideraciones que

amplien el sentido y la comprension de lo ya antes aportado decir, las conclusiones de este

trabajo parten de lo que se ha e

rito de tal modo que, viendo su conjunto, podamos obtener una
nueva y mas completa vision de 10 que en su momento se analizéd separadamente. Las

conclusiones son fruto de la sintes

s, como {os capituios lo fucron del analisis

Considerando ¢! parrato anterior sera m

:nciflo comprender como y porgué se

proponen las siguientes conclusiones. Cabe mencionar que no se encuentran en orden de

importancia; si se desea ¢s

ablecer un ¢lerto orden togico entre ellas baste con saber que se trata
de ideas peneradas de la integracion de otras, en un principio inconexas, von intencion de que

sean utiles para dar un entorno general ante lu necesidad de construir, y especialmente financiar,

un proyecio aeroportuario. Buscan, en su conjunto, dur un marco de reflexion sobre la necesidad

y funcidén del servicio, ¢l modo de organizarlo eficientemenie, la competencia del estado y los
particulares para prestarto, la manera de hacerlo posible mediante el financiamiento, la legitima

vision empresarial de un Acropuerto bajo cierts

s circunstancias. y las expectativas a futuro para el

caso concreto de Mexico




1. La necesidad de transporte da origen a la busqueda de nuevas opciones, que cada vez
permiten una mejor solucion al problema. Ante el hecho de que la gente requiere del transporte,
es necesario proponer un analisis, aunque sea simplista, del problema de transporte y de su
solucion. He aqui un modelo propuesto, a base de las preguntas légicas que cualquier persona que

requiera del transporte se cuestiona:

a) {PDonde estoy y adonde voy?

En csta primera fasc deben analizarse no solo el punto de partida v de llegada, origen y
destino, sino que debe prestarse especial atencion a las razones o motivos que llevan a emprender
el traslado, sean de trabujo. descanso, recreacion, culturales, politicos, familiares, o bien

transportar bicnes. etc.
b) (Qué opciones tengo para ir?

Muchos pueden ser los distintos medios de transporte para un traslado: autobus, auto
propio, tren, barco, avion. Desde luego que también puede pensarse en jas combinaciones

posibles. Sin embargo, algunas de ellas pueden ser descartadas inmediatamente: las que no son

realmente posibles, como un viaje Meéxico-Madrid en tren
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c) (Qué ventajas y desventajas ofrece cada opcion?

s comparativo entre las distintas opciones, en funcion de los puntos a

Hacer un anal
favor y en contra de cada una. Cinco puntos que pueden analizarse son el tiempo de traslado, la

idad del transporte.

seguridad, la comodidad, ¢l costo y la disponibi

d) ¢Cual de las opciones elijo?

Como parte final esta la decision, en la cual, despuds de razonar sobre el mejor modo de

a sea éste u otro, por alguna razon especial (por ejemplo no elegir el

hacer el viaje debe clegirse,

avion por falta de recursos, a pesar de que resulte Ja mejor solucion de considerarse los demas

elementos de decision).

Una parte de las decisiones sera a tavor del transporte aéreo. La suma de todos aquellos
que asi lo hacen crean la demanda del servicio, que da origen a la necesidad de transporte por via

aérea. Estos son. a fin de cuentas, quienes nos interesan, quienes dan sentido al servicio que se ha

de prestar.

2. Considerando de este modo ls necesidad de rransporte aéreo, viene ahora el camo

proporcionarlo, partiendo de la infraestructura necesaria ¢l sistema aeroportuario. Dicho sistema

estéd compuesto de acropuertos (ue constan a4 su vez de sus propios sisternas (organizacidon

interna, partes constitutivas, diversas instalaciones, etc). Para el sistema gplobal no puede



considerarse a cada aeropuerto como una parte independiente, sino que todos deben formar 1a red
del transporte, de cuyo buen funcionamiento, disefio y estructura dependera la eficiencia de todo
el sistema. El sistema aeroportuario es un “sistema de sistemas”, en el entendido de que cada

aeropuerto es un sistema particular que brinda el servicio de liga entre dos medios de transporte.

La calidad y la eficiencia del sistema no puede medirse en funcion del mejor aeropuerto,
del mas organizado o ¢l que posea las mejores instalaciones. Debe hacerse respecto a los

resultados que se obtengan en ¢l mancjo de pasajeros y carga como usuarios del transporte a

cualquier punto de la red.

por ello que no interesa tener un solo aeropuerto extraordinano,

sino varios que sean realmente funcionales

Sin quitar importancia a lo que se menciona

¢l parrato anterior. es necesario aclarar que

no a todos los puntos de la red se deberan exigir los mismos estandares de ef

iencia o niveles de

servicio, pues la funcionalidad estara en relacion directa con la demanda focal a la que cada
aeropuerto debera atenerse, v no olvidando gue por lo general, la red estara organizada de tal
modo que haya puntos que sirvan de enlace y de crnuce entre otros que sean de tipo terminal. La

prioridad en tuncionalidad recae desde luego sobire Yos acropucertos de transbordo o agquellos que

por su afluencia scan mas criticos

3. Cada vez mas gente requerita del servicio adreo. A nivel mundial, el crecimiento de la

poblacion se da a una tasa aproximada de 1.8 24 anual, en tanto que el trafico adrea continda con

su tendencia de incrementar un 7 %6 al ano. Que puede sugerir este hecho?



Segun datos preliminares de la ACI publicados en revistas especializadas, en el afio 1996 la
poblacién mundial cercana a los 5,800 millones de personas ocupd 2,360 millones de plazas en
las aeronaves. Esto implica una relacion poblacion total / namero lde pasajeros igual a 2.47.
Siendo que el namero de usuarios del servicio adéreo crece a un ritimo superior que la poblacién,
podemos cuestionarnos cuando esa relacion serda igual a 1. De seguirse las mismas tendencias,
esto sucederia alrededor del afio 2014, cuando haya alrededor de 8,000 mitlones de personas y

también de pasajeros. Sin embargo, jqué habra pasado para ese entances?

Es obvio que ¢! hecho de tlegar al valor i de la relacion no signitica que cada persona viaje

una sola vez en avion al ano,

que una personia puede generar varios pasajeros. lo cual indica
que la cantidad de personas que no utlizan ¢l servicio aerco es muy alto todavia, y lo seguira
siendo para entonces. Aungue ¢l aumento de la poblacion imphica un aumento de {a necesidad de
transporte, si no crece tambien el nivel economico sociab el serviciao adreo puede  verse

perjudicado, o al menos no tan benetici

do como se podria

Una tercera tendencia debe ser anatizada aquis la referente a la distribucion de la riqueza.
En muchos paises - Mexico entre elles - la tendencia actual es que los ricos sean cada vez mas
ricos, los pobres mas pobres, v la clase media tienda a desaparecer, en su mavoria pasando a
pertenecer al grupo de los pobrres. v ~0lo unos cuiantos logrando saltar al de los ricos. Lo que

importa para el punto de wista de fa demanda del servicio avreo os que es altamente selectiva:

unicamente pucden pagas dicho servicio los estratos de la sociedad pertenecientes a la clase alia,
media alta v media. Los demas quedanan practicamente marginados del uso del servicio adreo.

Por mas ricos que sean cada vez algunos miembios de la sociedad. no podran tomar dos aviones



al mismo tiempo para viajar a sitios distintos. En cambio, si se lograra que una persona alcanzara
un nivel econdémico al menos medio, supondria conseguir un nuevo usuario potencial para el
servicio aéreo. Si damos por hecho que la mejora en las condiciones econdmicas del individuo son
resultado de la mejora social, y que esto promueve un mayoar intercambio cuftural, econodmico,

social -lo que significa mayor necesidad de transporte-, podemos concluir que una mejor

ema aeroportuario se vea favorecido por el

distribucién de la riqueza ayudara a que el si
cimiento de la

crecimiento de la demanda, independientemente de lus tendencias actuales de cre

poblacion y del triafico aéreo

4. Debido a las limitaciones existentes en los métodos para la prediccion del futuro vy la

incertidumbre de que las expectativas teoricas se cumplan en la sealidad, el proyecto de cada

Que

aeropuerto, como unidad de senvicio para la atencion de la demanda, debe ser tlexible

sticos, v de

tanto? La flexibilidad estara en tuncion de la seguridad v la confiabilidad en los prond

las consecuencias que pueda suscitar un error tanto en la atencion de la demanda camo en los

ingresos del aeropuerto  Sin embargo, el hecho de confiar mas o menos en los resultados

obtenidos ¢s algo que se presta a subjetivismos. quien se ha encargado del andlisis matenitico

puede tener una gran contianza ya que se alcanzo un alto indice de correlacion; quizas el

:ado por lu tusion de realizar un proyecto

promotor confie en ¢l matematico, o quiris quede ©

magnanimo; ol inversionisia podria quedarse en considerar unicamente los resultados gque espera y

icos porque no

no querer arriesgar un extra de dinero on vano, o quicas no contie ¢n los pronos

los entiende o no considera a quien jos realizo suficientemente competente Al momento de

20 de ganar o perder dinero, y sin duda es

decidir, es ¢} inversionista quien correra o no el rie

quien tiene la ultima palabra: si no quiere invertir, no o hara



Caemos entonces en un problema donde no tenemos claro si en la decision debemos ser
friamente objetivos y guiarnos tnicamente por el resultado del prondstico o bien por el animo de
invertir y ganar o el miedo a salir perdiendo. Se presentan dos posiciones que al parecer resultan
antagdnicas: objetividad o subjetivismo. La solucion cosrecta debe ser algo asi como subjetividad
objetiva, pues quien decide es siempre un sujeto y decidira desde su personal punto de vista, pero
debe hacer caso a 1o que muestren los resultados que son o deben ser “tan objetivos como sea
posible”. A final de cuentas, no podemos dejar de hablar de la importancia que hay en la
experiencia, la voz del pasado que esta en boca de aquetlos expertos en la materia. La mejor
decision es la que se toma con frialdad de cabeza, con la mayor informacion atil posible y las

opiniones de los conocedores de los distintos aspectos involucrados en la toma de dec

S. Al dimensionar el proyecto, basados en los pronésticos de demanda, ¥ una vez considerado el
problema de qué tanta confiabilidad debemos tener en la informacion suministrada del analisis vy
las opiniones de los conocedores, viene la sugerencia de como levar a cubo la atencion de la
demanda creciente a travis de una capacidad también creciente, gque mantenga la mayor paridad
posible entre estas dos partes del binomic. Asi. a mayor demanda, aumentamos la capacidad hast

el punto que quede justificado, pensando desde luego en un nuevo horizonte para el cual la

capacidad sera suficiente a pesar del continuo aumento de demanda.

te proceso de desarrollo

por etapas de! Plun NMaestro tiene una clara ventaja econonuca - se optimizan los recus

0s - pero
también un alto riesgo de e

1t al necesarno aumento de capacidad cuando va es tarde, con fa baja

consecuente en el nivel de servicio a los usuarios  Para poder Hevarlo a cabo con eficiencia. sera

necesario cutdar esmeradamente el control de aumento en la demanda a la vez que manejar




margenes de tiempo y de recursos suficientes, para evitar que se Hegue tarde por falta de

prevision, por retrasos en la toma de decisiones por parte de la directiva o por falta de recursos

econdmicos en el momento en que resulten indispensables. No seria éticamente admisible
acostumbrarnos a comenzar las obras de ampliacion cuando se ha sobrepasado la capacidad.

6. Analizando el aeropuerto desde un punto de vista organizacional, 1o mas conveniente es
optar por la creacion de una Autoridad Aeroportuaria Auténoma. no solo por la
desburocratizacion que implica, sino también porque resulta la mejor opcion desde un punto de
vista financiero. El hecho de que exista independencia en éste ambito del gobierno sirve para que
el aeropuerto sea considerado ademais como un negocio Yy NO COMO unNa cargd Mmas o una razon
extra para desperdiciar el presupuesto de la nacion, si ¢ste fuera el caso No pademos dejar de
considerar, por otro lado, que se corre ¢l riesgo de hacer del acropuerto una maquina de dinero a
toda costa, y no un servicio del cual sea valido esperar una remuneracion proporcionada. De lo
anterior podemos concluir gque 1o mas inportante y prioritario en cualquier aeropuerto es el
servicio que brinda a la comunidad v no a los mversionistas, pues en todo servicio - y muy
especialmentc en el transporte- ¢sta primero el interés de los usuarios, porque ¢l aeropuerto es un
agente de servicio ¥ nunca del cual senvirse con una finahkdad pervertida, sea ésta cual fuere. En

una cmpresa privada, ¢l servicio es el

for mas alto que puede tenerse, puero et hecho de no ganar

dinero pone en entredicho e

ar u ¢l por lo cual pucde justificarse la busqueda del beneficio
economico para poder servir. En el servicio de transporte. que puede considerarse como una

cuando sean

primerisima necesidad social, ¢ste orden debe modificarse. vy dejar las pananciz

posibles, en un segundo lugar




7. No podemos olvidar que es deber del Estado velar por el correcto funcionamiento de los

sistemas de transporte. Por ello, el gobierno debe establecer con claridad lo que espera de la
Autoridad Aeroportuaria, independientemente de que ésta sea controlada por la iniciativa privada
o por el mismo Estado. Por otra parte ¢l Gobierno debe controlar, mediante la supervision
adecuada, el cumplimiento de los estandares de servicio que, con el apoyo y respaldo en las
instituciones internacionales competentes, como la OACI, se hayan determinado. Es triste la
experiencia de que en muchas ocasiones esa supervisién carece de la seriedad, el rigor y la

profundidad que debiecra, por no mencionar el hecho de que puede prestarse, como

vergonzosamente sucede, a la cormupcion. Pero es la supervision el arma mas eficaz, de usarse
adecuadamente, de la que el gobicrno dispone para controlar a la concesionaria de ia

administracion acroportuaria, cuando es utilizada de forma tal que ante ¢l incumplimiento se

apliquen sanciones con resolucion. Todo yobierno debe aprender a delegar funciones que no le

sean del todo propias, y saber despues exigir cuentas oni un marco gque impaosibilite el uso de

artimafias corruptas para que dejen de cumplirse los acucrdos v se castigue por ello a quicnes
debieran pagar por su irresponsabifidad. Esto no solo tmplica un gran cambio en la estructura

misma de muchos gobicrnos, sino twmbicn ¢n Ia actitud de compromiso con la sociedad que todos

los servidores del estado, y cn este caso los encargados de la supervision, deben adquirir

8. Es un hecho patente que, en la mayoria de los casos la iniciativa privada ha mostrado mayor

eficiencia cn ¢l manegjo de las empresas que eb gobierno. La privatizacion -entendida como una

venta del inmueble- o bien la concesion -permiso o un tercero de

a explotacion del servicio

aeroportuario- , parecen una solucion conveniente para  descentralizar el tr

nsporte, conscguir

fondos para su Mmejoramiento v operacion (en cualquier momento v sin depender de la sttuacion
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econdémica del estado), siempre que el aeropuerto en cuestiéon resulte financieramente atractivo

para el inversionista. Uniendo lo aqui mencionado con el punto nimero 6, podemos decir que la

solucidon en general mas conveniente para la organizacion y el funcionamiento de un aeropuerto
consiste en la creacion de una Autoridad Acroportuaria Auténoma Privada, es decir, no

gubernamental, pero supervisada por el estado ¢n su labor administrativa, responsable final de 1a

problematica que implican todos y cada uno de los sistemas de transporte del pais.

Lo anterior no es !a unica solucion al problema mwundial, m siquicra nacional, de la
administracion aeroportuaria, pues hay que tener en cuenta que incluso el mejor alimento puede

soluciones de escritorio son utiles,

ser dafiino para quien no esta en condiciones de recibirfo. Las

pero pueden necesitar ajustes para su aplicacion en la vida real. Al parecer México esta

acercandose a un punto ¢n el cual se vera st estaba preparado para ¢l paso que dard. Lo anico que

sabemos es que no lo estuvoe para el paso anterior, a conceston de carreteras

9. Tanto en la concesion como en la privatizacion debe conseguirse un equilibrio entre los

intereses del gobicrno  (resolver satisfacteriumente el problema  de ransporte), de los
concesionarios (obtener una retnibucion cconomica), v de tos usuarias (recibir un servicio

complicado que puede intentarse ¢s encontrar ¢l punto para

adecuado a un precio justo) Lo ma

ar a un nivel minimo aceptable puede

el cual todo esto se cumpla de la mejor maneral ¢ incluso le

implicar todo un reto al momento de realizar 2 toma de decisiones. Pero alpo que no puede faltar
es la vision global del problema por todas las partes involucradas: gobicrno, inversionistas y

Itevaria a un problema de parcialidad de objetivos y de logros, a un

usuarios. No hacerlo 2

reduccionismo del problema real a solamente ¢l problema en cuanto afecta los propios intereses.
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De aqui surge la necesidad de valorar cada aspecto a considerar en su real proporcidn, que es el
Unico camino para una comprension tal del problema que permita llegar a la solucion mas

conveniente, dentro de las posibles

Es por esto que el inversionista debe valorar el analisis financiero como un punto mas, y
no como el todo en la toma de decisiones. Esto no niega que el posible concesionario pueda optar
por no participar del proyecto cuando no satisfaga un minimo aceptable de confrabilidad en los

resultados econémicos a esperar, en funcion del riesgo que toda proyecto de inversion conlleva

sten otras razones que deben ser consideradas, junto con las

Mas bien pretende aclarar que e

financieras, por todos los que se ven involucrados. Seria un grave error olvidar la necesidad de

cuidar la vcologia y el medio

transporte como tal, reducir Ia calidad de servicio a pasajeros, des

ambiente, no cumplir con los estandares de seguridad acropostuaria, simplemente por enfocarse
exclusivamente ¢n la optimizacion de sistemas v de resultados monetarios  Fstipnos hablando. en

resumen, de un codigo ¢tico de los negocios. que regule toda actividad en tuncion de un bien

comun real y no de un bien propio a costa de terceros, de fa sociedad o de la nacion

10, Al terminar este trabajo aparcce la sigurente duda  porque se analica en el capitufo IV el

ven

en el capitulo siguiente. especialmente al final,

aeropuertc como  un  negocio,

posibilidades de financiamicnto para proyectos sociales de intfraestructura? Porque sucedera que

ones un aeropucrte na sea rentable. pero si necesario o al menos conveniente por

en muchas ocas

yvoria de los aeropuertos son

otros motivos de orden pohtica, social o incluso cconomico  La m
deficitarios, ¥ solo aquelios con un volumen de movimiento acreo considerable v can posibilidad

de ingresos no acronauticos de importancia pueden ser autosuficientes. Esto sucede en el todo el



mundo, y México no es la excepcion. Cuando se habla de 1a concesion o la privatizaciéon de los
aeropuertos, se piensa en toda la red o solamente en los acropuertos financieramente mas
s6lidos?. Quizas ¢l gobicrno piense en lo primero, y los inversionistas -en su mayoria- en lo
segundo. Mientras un aeropuerto no dé sefiales de un repunte que implique beneficio econémico,
estard fuera del interés de los inversionistas, 2 menos que se concesione su servicio de tal modo
que el gobierno cubra los déficits que haya en cada periodo, premiandoe todo avance que se
obtenga por el mejoramiento en el manejo por parte de la nueva administracion, y que pudiera ser
un porcentaje determinado del ahorre con respecto a lo presupuestado o bien con respecta a los

resultados obtenidos en el periodo anterior

Para conseguir hacer rentable cualguicr negocio, es necesario conseguir que 1os ingresos
superen a los epresos. Intentarlo en un aeropucrto implica bajar los costos mediante la
desburocratizacion, muy pasiblemente adelgarzar ¢l personal fanto operativo como administrativo,

y conseguir una mayor eficiencia v productividad  incenti

ando a fos trabajadores segun los

resultados obtenidos. Seguramente pucden buscarse nuevas  teenologr sistematizar  las

operaciones mas importantes, reorganizar cada departamento para con

wuir mejores resultados a

menor costo En una palabria, optimizar

Por otra parte, debe buscars

sacar provecho de cualquier ventaja validamente explotable
para conscguir mayores beneficios Con esto no quiere decirse que debe cobrarse el acceso a las
sanitarios, ¢l uso de carritos maleteros, laontormacion proporcionada sobre vuelos y un largo
etcétera. Cada administracion decidind lo que sea conveniente en cada caso Mas bien esto se

refiere a lo gque cada acropuerto ticne de importante por aquellos puntos de interés a los que



atiende: Cancan por sus playas. Monterrey por sus industrias. /Y si no se tiene ninguno?.
Siempre habra una razén por la cual el acropuerto fue emplazado, aunque sea por la atencion de
Ia poblacion aledana. Entonces, solo quedaria mejorar el servicio de tal modo que pueda influirse
positivamente en el uso del servicio Desgraciadamente el hecho de mejorar el servicio no
necesariamente llevara a un mayor uso del mismo. Solo una mejora en las condiciones econémicas

pueden certificar dicho aumento.

Y que pasaria, s1 una vez puestos todos los medios con los que se cuenta, no se
consiguiera pasar de los ntmeros rojos deficitarios a los negros superavitarios?  Aqui cabrian
distintas posturas. La primera seria pensar que si no es negocio, no tiene sentido mantener el nivel
de servicio tan alto como sea posible (Quidn debe pagar por ¢lla?. Parcciera que para los que asi

piensan, quienes deben pag

ar son los usuarios, que son dignos ni

mmente de un servicio si acaso

mediocre. Definitivamente ningun patticulay comprometera su dinero por elio. Pero es deber del
gobierno garantizar un transporte adecuado para la acion (PPolque no pensar en guae se tenga un

sisterna de transporte digno y eficiente, aunque implique un mavor

idie duda de la

calidad del servicio colectivo de transporte que se ha conse

uido en la ciudad de MNexico gracias
al “Metro”. a pesar de gue esta destnado al servicio sobre todo de la clase popular. Es una

necesidad, v por cllo se estd dispuesta a lo Que sea con tal de que el servicio no decline Mas de

tres millones de usuarios al dia son una buens razon para subvencionar un servicio de esta
categoria. Quizas lo que debe cambiase ey fa manera de ver el sistema aeroportuario que tiene el
gobierno, donde ol desco de privaocacion pucda indicar no wnto un desceo de mejora para
satisfacer una necesidad. sino una solucion taal para quitarse ¢l problema, demasiado complejo,

de encima. Esto nos Heva o una s

inda posturs ante @ cueshionante de no conseguir hacer un



acropuerto rentable econdmicamente: ¢l pobierno debera subvencionarlo, para asegurar un

correcto funcionamiento y obtener el nivel de servicio adecuado. El modelo propuesto sobre la

retribucion al concesionario en funcion de los logros econdmicos menos desfavorables puede ser

de gran utilidad, especialmente si consideramos una conces

on mas ad hoc para la situacion actual

en México. Concesionar puede brindar una vision mas empresarial al aeropuerto

11, ;,Qué puede esperar Mexico en un futuro, en refacion a su

sistema de transporie a¢reo?. Desde
hace algunos aiios, nuestro pais ha quedado cconomicimente ligado al Norte del Continente,

formando una alianza comercial con B

tados Unidos v Canada. Tanto cn territorio como en

capacidad cconomica, México se encuentra por debajo de sus nuevos socios, dos caracteristicas

que indudablemente lo colocan por detrdas tanto en ta nece

stidad de servicio agreo como en la
capacidad de financiarlo v hacerlo costeable. Estamos hablando del mercado mas desarrollado

para la oferta v demanda del servicio de transporte

acreo’ en ¢l afto de 1996 hubo un total de

1220 millones de pasajeros transpottados en América del Norte, Jo cual implica mas de la mitad

del total mundial. El crecimiento re

onal de la industria del transporte adrea es tambicen el
primero en el mundo, v s aqut donde M

ico se esta integrando economicamente. No obstante,
1o hara con sus panticulandades

L a solida economia de los vecinos

1 Norte

. tados Unidos v Canada, son el pilar en el
desarrollo del transporte acreo. No seria

posible tener una sed de esa magnitud sin una fuerte
mversion Pero el otro pic que avuda a que el transporte acreo sipa caminando ex la necesidad de
dicho transporte  La gran extension territorial implicaria demasiado tiempo  de raslado  por
cualquicr otro medio, Hames

¢ tren. barco o autobis, de tal manera que para un viaje de la ciudad

1o



de Boston a San Diego dificilmente se consideraria otra opcion que la via aérea. Otro tanto
sucederia al tratar de cruzar Canadi desde Montreal hasta la ciudad de Vancouver. A este
respecto, México no se queda muy por detras, y para ejemplificar podemos imaginarnos un viaje

desde Mexicali hasta Mérida en autobus. No obstante que

tension es muy inferior a los dos

JERD

colosos norteamericanos, México cuenta con un territorio no solo amplio, sino tambi¢n con zonas

de dificil acceso por otras vias. Orograficamente, M

ico esta cruzado por varias sierras que han
complicado la construccion de vias terrestres, vy las que cexisten o son obsoletas o han sido
construidas segun el nuevo modelo de concesion que ha resultado poco exitoso desde el punto de

vista financiero. Autopistas de elevadisiimo precio, que antes de la devaluacion de 1994 competian

con las de Japan por ser las ma

caras en peaje por kildmetra recornido del mundo. No cabe duda

de que la necesidad de la mejora en ¢l servicio acreo ¢

iste, sin embargo, ¢l problema que hemos

afrontado es escasez de rccursos monctarios. Mientras que las dos piernas que sustentan el

desarrollo del sistema aeronautico en los Estados Unidos v Canada crecen a by par, en México la

necesidad crece con mayor rapidez que los recursos para atrontarla. Aungue 1o privatizacion o la

concesidn sean indudablemente una ayvuda para conscpuir tondos. se trata de un

alargamiento™
artificial de la pierna defectuosa. Desde un punto de vista macroccondmico, o dnico que puede
lograr una mejora en el sistema acroportuario, en su conjunto, seria consolidar econdomicamente al
pais, pues jde qué sirve tener los mejores avropuertos ded mundo si nadie puede usarlos por falta
de dinero?. Por otra parte, es cierto gue una cconomia se desarrolla en funcion de los medios de
transporte, por lo cual pareceria. por el contrario, que la creacion de una red eficiente debe

beneficiar a la economia v por ende

la misma red Desgraciadamente L influencia en este

aspecto que el sistems

acroportuario puede tener ¢n la economia esta muy por debajo del que la

economia tendra sobre el sistema, de o cual podemos concluin que si las condiciones econdmicas
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del pais no mejoran, al margen de lo que suceda con los aeropuertos, éstos sufriran mas los dafios

de una economia en picada que los beneticios de su renovacion financiera.

12, Una ultima conclusion puede hacerse respecto al posible éxito de la privatizacion de los
aeropuertos. El tipo de negocio que implica es la que mayor dificultad ticne en una economia
como Meéxico: el largo plazo. No untcamente por la idiosincrasia propia de muchos inversionistas
mexicanos, que desean inversiones rapidas de alto rendimicnto, sino porque los graves problemas

n

econoniicos del pais implic randes riesgas, que indudablemente justitican esta conducta

cQuién invertira en un negocio como este, donde un alto capital puede guedarse “enterrado™
durante aiios, y ademas no sabemos si volveremos a verlo? Probablemente lo terminen haciendo

inversionistas extranjeros

Por los hechos

dificil creer a Mes

ico con la madurez para conseguir fondos de

inversion a largo plazo. No obstante, se comienzan a dar pasos que fleven a alcan:

r este objetivo,
como lo muestra el gobierno con la creacion de fondos de retiro que fomenten el ahorro interno y
que permitan al pablico otras opciones v no tener que especular en la bolsa para invertir. Este tipo
de ahorro sera el que busque inversiones a largo plazo, y aunque es cierto que buscan seguridad,

no cabe duda que tambicn colaboran  a brindarla. Al parccer, Mexicoe es

ard en condiciones de

este tipo de proyectos y de concestones mas adelante, cuando la situacion economica deje de estar
en la crisis con la cual inuchos nacimos. Esperemos no tener que decir también: “y con la cual

morimos”.
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