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l. CONCEPTOS DE UN AEROPUERTO. 

1.1 El sistema aeroportuario. 

1.1.1 ¿Qué es el sisten1a aeroportuario'! 

Dcbcn1os entender p..._11 .ter< •put.·no al s1stc1na que pcrnlite tanto la llegada co1no Ja salida 

de pasajeros o de carga que se 1n1nspnnan mediante acrona\.CS. La función del aeropuerto no 

es transportar, sino scn:u- como cnla..:e entre d1:->tu1t..._1s rncd1ns de transporte, generalmente el 

aéreo con el terrestre o el acreu cun el ~én:o (aunque eventualmente lan1bicn puede ligarse con 

el transporte acuático) L;n stilc• ai.:rt1rH1crt,J n(1 ~,11-...·c para t1:1nspurt<use a L11ros lugares seria 

ilógico subir a un avion en un ~1t1u. ,,11,n y re~rcs:n al n11:>1Jll) lugar sm pl1<kr bajar en algún 

punto distante. salvu qu1...· :->e haga f-'L)f" rcc1ca.:1u11 <.._'onsiciL:ran(hl la ti111c1un del sistc1na 

aeroportuario transponar. -..e \'e cb.rn qut.: ~¡ un aeropucnn JUcra un sistcrn;:\ aislado. no 

cumplirá con dicha funcion A.si. se puede decir que el s1st1.-·ma ¡u.;roportu~111n ··es un ~istc1na 

(r-ed) compuesto de pfro'> ~1.-.tcn1a.., (acrnpue11os)" quc al rclacinn.u ~e v fUnclonar 

adccuadamant<.!' ct)n~1guc cl 11an ... pPnc: .._·tn111J su '1h1t.·11\·l' pnncipa! Siendo qut.• tran:-.purt.u- es 

llevar de un lugar a otni. el s1stcr11a at.•ropurtuanu !·!..'. con1¡h)flC de acropuc1tns ubicados en 

distintos sitios, de tal mudn que llflt' de ellos sin:e con11J punto de inicio y ot1u como punto de 

llegada en el proceso de 1r·.lo,;l~do. el prinlc1u c ... el ori!_~cn y d segundo el destino Entonces. el 

sistema acroporlu<lrio llll es d qlH-· .-.e encuentra dentro d<..: un solo acropucn<..l, sino el que Jos 



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~ Ja av1ac1ón es de entre los mcdios de transporte para pasa¡cros y carga el quc 

ofrece el n1enor tien1po de trasl.1do E~tl.! hecho. c.:n una ~<.1<.:1cdad cada vcI. rnas apurada por 

vivir a toda intensidad lo enaltece y le da cierta primacía sobre los dcrnas 1ncdios tradicionales 

(automóvil. tren o barcu) Esto es 1nncgabl~ al pensar en un tr:.islado entre dos puntos muy 

distantes entre si. tres nul 1-..ilórnccrn:-. fh\I- c1cmplc>. donde una ganancia de nias dr.: veinte horas 

respecto a cualquier otro nlcd10 ch~ transporte compensan úc sobra el ticrnpn perdido en t:I 

aeropuerto. haciendo qut: d tiernpo pucna a puerta sea dt:t"init1varncntc tnucho tncnor Pero 

también r-csulta el tnas co,:,toso, Jo qut: penn1tc que los dc1na!. tl"ansportes S<..'all ut1hzados. pues 

seguramente si co:.tara lo rnisn10 viaJar o rnandar mcrcanc:ia a otro :-;itio por cualquier medio 

utilizaríamos el transporte n1as rápido. seguro y cfica7 

L-QuC pro••oca que d t:•l:.tü del trJ.n.:.po1 te :i.crcu sc.1 "uperior a Jos dcm.is 1ncd1os? En 

términos generales. el tr-anspo11c a1:1 <..·o requiere de una infraestructura y un sistema más 

cotnplejo que el tcncstrc o el <icuiit1co. aunque no sea sicrnprc n1as cara dicha infraestructura. 

Un ejcn1plo fácil dc entender cons1st:.: en pt:ns.tr que la red Je carr<!tt:rn.s de todo el pajs es 

innegablemente mas nJsh1so (en c<.ln~trucción, operación y mantcninlicnto) que los mismos 

conceptos r-cfcridos al cunjunt\l de instalaciones acr-oportuanas Pero la complejidad y los 



requerinllentos de recursos humanos. tecnológicos y constructivos son relativamente mayores 

para el rubro aeronáutico. Asimismo si consideramos el número y costo de automóviles y 

vehículos de carga para compararlos con los aviones. no cabe duda de que el costo total es 

mayor para Jos vehiculos terrestres. aunque no de forma individual. Al dividir ese costo entre el 

número de pasajeros que son transportados por tierra y aire respectivamente, las cifras 

cambian, pues mucha más gente se mueve por Ja vrn terrestre y menos por Ta aérea 

Hemos mcnc101IJdu un puntu tU..:rtc ; uno d..:bil del transporte .:i.érco. tiempo y costo. 

Ademas del tiempo dt! traslado, una segunda \:cntaja competitiva Jd transporte aéreo es la 

seguridad r'\. pesar de que 13 <..1pm1on !-!encrnlizada pueda parecer contraria. l.1 probabilidad de 

sufiir un accidente es n1ucho n11...•nor \:1.q.u1dn en .:n:1un que t•n autornovil, aunque: esto nu quita 

que sea n1ás in1p1·esionantc el prunc10 Las c1fr~~s ll) dcn1ucst1an. En el ailu de l q95 hubo en 

todo el mundo 57 an:1d1..·ntcs de1an.Jo un :-.aldn de 1 . .::: 1 S nllH..'rtos 1 _,¡ rc\.ista l··li¡.:ht 

Internat1011al califica c~tc hec!11.l c,lrn,) un fr::ica~o .1 J:1 tci..:11•llogia que ha\ para evitar tales 

catilstrofes. Sin c1nbargo. cnn1p.u<.111d1..) estos nunH:1·0'.; ~011 la:. 1nuertcs en c;1rretcra de todo el 

mundo es una cifra que solo por tratarse <le vidas hu1nanas no po1..kmos 1..·alificar de 

insignificante. Se puede alegar que d núrncro de' pcrsc•nas que viaj>In por t1cn;1 e:-. rnuchn n1ayor 

que el de pasajcrn.s :i1..·rco-. .:\un a:-.1. lo~ nun1ero:-. n:lat1vu~ siguen siendt' n1cnore!> p~.isa lo~ 

accidentes en el aire :\de-mas. la nu.:ta propucst;1 por las autoridades de seguridad aCrca 

consiste en ba1ar el nu1ncro tlc acc1dcntcs actuales. a pesar del incremento del münero de "\~clos 

en todo el inundo. SnlanH.:nto.= con los años sahrcn1os si este ohjetivn SI! consigue dt.!I todo 



1.2 Elementos que constituyen un aeropuerto. 

La cor-recta función del sistema depende de que cada una de sus partc;!S trabaje 

adecuadamente. El sistcn1a aeroportuario está constituido por los aviones, los ;icropuertos, así 

como su organización y sus opcradon.!S El avión es propiamente el medio de transporte, y el 

aeropuerto la infraestructura del tran-.porte que, corno se ha <licho, liga este medio con algún 

otro (o este n1edio entre sí) Para poder atender los aviones. se requiere una parte acronit.utica. 

mientras que p~ra r1..~cíbir al pasaje y para su despido, es ncccsano contar con otra, en general 

terrestre. especializada para din Esto Lh:linL· dcniro del aeropuerto dos .,:ona~ 

1 zona acron<iuuca. fórmada por 

a) espacios aéreos y control de transito acreo 

b) pistas. calles de rodaje y plataformas 

2. zona terrestre. que rcqu1en.: 

a) edificio de pasajeros 

b) caminos de acceso y lJga vial 

e) almacenes y distribuidorc:s <le c-ombustiblc 

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

aeropuerto. pero que no constituye unu parte esencial del mismo. 



1.3 Conceptos elementales parn el dise1io de aeropuertos. 

1.3.1 Las aeronaves. 

Gracias a los avances aerodinitmicos. en la actualidad contamos con aviones que pueden 

sustentarse a pesar de ser mús pesados que el aire. La teoria general de la sustentación de Sir 

George Cailey se utilíz.i para la fabricación de aparatos capaces de '"ol;ir El principio 

funda.tnental estil en colocar supcrfi<:ies que provoquen, al paso del aire, una fUcrza de 

sustentación igual al peso de la aeronave As1. una vez igualadas Jas ti..icrzas vcrucaJcs, el avión 

puede sustentarse por el flujo dL• ai1 e Cuando la ti..Jcr..ra de su~tentacion e<> rna\"ur· que el peso, el 

avión asciende, y si sucede lo c1)ntr:1nP. dc!-.Clcnc.h..• Sin cn1b,1rgo, nt las fi1e11"1s horizontales ni 

las verticales son forzosan1cntL' 1.:olinc,ile'>. lu quL· significa que" cx1~tll"<'in 111un1e11(os n.~spccto al 

centro de niasa de Ja acn1n:.i•·e Par;1 pndcr cqudrbrarlo. es ncc<..'s.'.!rio cn!ocu· otras ~upcdicics 

que ta.rnbiCn produ.tcan tuerzas '\ rn(1mentos rcspt..·cto al n11s1no plJnto, de t.11 modo que al 

su1narse con las antcnon·~ se anulen Con esto. pod..:rnos hacer que un aviun vuele !-.in girar 

sobre su propio centro de n1;.J.:>a .·\hora bien. s1 la fi.iC"rza de los molor e:-. es mayor que la 

resistencia al avance el aVllHl acelera, ;.i ;.uced:.: lo contrano d¡;sacclcra. y s1 !-.On iguales no hay 

aceleración 

Para conseguir la estabilidad del avión con respecto a un eje vcrtic.:al que pase por su 

centro de m;tsa. se utiliza el timon vcni•.:al. cuya li..Jnción prirnaria no es la de ostentar el 

Jogotipo de alguna aerolínea. s1110 que. por medll' del paso e.Id aire, las prcsiune.s. creadas sobre 

dicho timón permiten nulificar los momentos respecto a dicho eje. que pu~den :;er causados, 



por ejemplo. si existen diforcncias en las magnitudes de los empujes de los motores. El timón 

estabilizador no es otra cosa que una tercera ala en el empcnaje, perpendicular a la!'> otras dos 

Las fuerzas dependen. segun se dijo, de los coeficientes de sustentación, pero también del 

área que se oponga al flujo de aire St la aumentarnos, podemos aumentar también las fUerzas 

Ésta es justamente la li..Jnciún dc las aletas o .. tlaps·'. qllc al altl•rar la IOrma Jcl ala. altcnm las 

íuerzas de sustentación v rcsistcnci;i 

Es lógico que s1.· desee la rnav1Jr fuerza Lle ... ustcntacióri ..::on Ja menor res1.<.tcnc1a al avance 

posible, para hacer mas cfic1cnr'--'" el \·L11.:Jo Al n:spccto no dc1a de ser notable que la compailía 

Dairnlcr-Bcnz haga pror.:ig•rnda de sHs avances tccnoló~io..:os afinnando que ;1unquc "las aves 

inspiraron la acron:·1utica . .ilmra lo.'> pi:ccs son el f:"1cto1 de uptin11zaciún" Debido a la baja 

resistencia al avance. por cjemrlv. t.k l,1s a!ct.1,;. de !,1s tiburow.:s, ahon:t se hacen investigaciones 

para aplicar su funciona1111entn a la av1aciOn Re¡dnH.:ruc el en1pcnajc <le una ac1·unavc tiene una 

funcion análoga a la col.1 de un pi::z, donde lo 4ue .:.:unbta es el tipo <le: tlwdo en que se 

encuentran y el modo en que son controlados 

Los medios de propulsión en las aeronaves pueden ser mu1urcs de combustión interna a los 

cuales se conecta en el eje una hCJicc. puede haber también cohetes de propulsión a chorro o 

turbinas 



1.3.2 Las reglas de vuelo. 

Durante el vuelo, un piloto puede tener diferentes condiciones meteorológicas que le 

ayuden o perjudiquen en la visibilidad Se han establecido algunos criterios internacionales para 

saber bajo quC condiciones se lleva a cabo la travesía. Asi, podemos hablar Uc vuelos: 

a) "VFR (Visual Flight Ruh.·~) L·n In .... cuales el pil0ll1 pucJ.e vl!r i.ls condicwncs Ucl terreno 

{montañas, ríos. poblados, de ), y asimisrno. pucdc..· \:er ~· sc1· visto por otros aviones. Es fácil 

perder las condiciones VFR. por c¡cmplo si se presentan nubes 

b) IFR (lnstrumcnt Flight Rules) En esta condicion put!dc haber dos alternativas: 

- IFR-VMC (Visual i\1etcoroh.)gical Condition) cuando no Sl! ve el terreno. pero es posible ver 

otros aviones (si se vuela por encuna de las nubes) 

- IFR-lMC (lnstrumcnt J\.1ctcorological Cond1tíon) si no es posible ver el terreno ni otras 

aeronaves (al volar dent10 de las nubes o en una tnrn1cnta) 

Dehido a que con gnm frccui:ncia los vuelos se catalogan lFR, fi..Je necesario crear 

instrumentos que nos ayuden a "ver clcctrónican1entc", tanto el terreno como otros aviones. Así 

surgen las conocidas radioayudas 

7 



t.3.3 Las principales radionyudas. 

1. NDB (Non Directional Beacon) o Radiotaro, que colocado en tierra. emite señales en todas 

direcciones. A bordo de la nave se lleva un aparato ADF (Automatic Dircction Finder) que 

consiste en una antena de aro que al colocarse de canto a la señal emitida logra la mayor 

recepción. Con esto. se busca conocer la dirección en que se vuela con rcspe<.:tn a la ubicación 

del NDB En el camino que ha Je rccl>rn:rsc se colocan Vdnus apantto~ i".:"BD con la intcncion 

de crear una acrovia Practicamentc no se usa t.:n la actualidad, pues p1eM.:nta el problema de 

interferencia por la ionizacion del a1nh1cntc en una to1 nH:nt;i. y tan1hien la intcrtCrcncia que 

puedan causar ondas de radill que traba1cn a la n11srna tiecuc..·11c1a 

2. VOR (Vcry H1~h Frccuc1u.:y ()rnni D11cction.1I Radio) que resulta una buena soluci6n para 

evitar los prol:dcn1as de ioni¿ac101H . .:'~ <..' 111tc1fc1<..·1H.:1as La idea ft111dan11 .. ·ntal es idénlica al sisten1a 

NDB-.ADF. culucar aparalt"'IS \"OR :'.utic1cnte~ ra1a türn1'u <u.:n}vias. con el unico inconveniente 

de que tratándose de llHJY altas frccw.:nc1as (VI lF) el akancc lo l1rmtan obstaculos que se 

encuentren entre la aenn1avo.: y e! VOR. a.:-i corno la CUP>atura terrestre Por ello, deben 

colocarse más aparatos en tierra. adcn1;is que debe: cuidarse ubicarlos en lugares altos (cimas de 

rnuntcs, por cjetnpll1J :\. bordu. se Jlc.v.J. tl!l lo.:ccptor VOR .. 4ue íot.:ahL.a cualquier· r<id1a1 deseada 

para poder vobr sobre ella 

3. Dl\1E (Distancc A.teasuring Equipmcnt) Permite conc1cer el radio o dist.mcia que existe 

entre el transmisor· en tierra y el rcccpll1í a bordo Combinando •.:I Dl\.1E, un mapa dt! "rudo y el 

altilnctro. podernos sahcr con n:lat1va p1ccis1ón en que- punto ...:;L.· ubica ia acrnn;n. e 



4 .. RADAR (Radio Detection and Rangc). Mediante la emisión de señales y su regreso al 

rebotar en ciertos cuerpos. puede determinarse la ubicación tanto de ael""onaves como de 

tormentas~ dependiendo de la longitud de onda con la cual se trabaje. 

IJ.3.1 Los míninios rneteorológicos y el sisterna ILS. 

Dos momentos cnticos dd vuelo son el despegue y el aterrizaje, donde el piloto debe 

tener visibilidad suficiente para realizados. alJn en las condiciones más críticas Cuando esto no 

sucede, un aeropuerto debe cerrar sus npcracionc-s por no pr("sentar la seguridad requerida. 

El concepto de 111irun10 111cteo1olugico pueUc cntendl..·1se con10 la d1stanc1a v1.<.iblc que 

un piloto necesita par <l pod<..":r atc1 nz.u por s1 sol ... , (~in 1ns1 nu1H .. ·ntoo.;;_) 1'odcn10.'> entonces hablar 

del techo y la visibilidad El tt.·chc1 t."'> l,l dist~rnc1a que hav entre la Jll':>la " l.-1. pa1tc baJ<?. de las 

nubes; la visibilidad es l.l c.!1st.;i.11ch1 IHHl.l"lH1t..il a h1 que puede d1suriguir<;..c un ph¡..:to con clar·idad 

Si un p1lot...1 111lc11t.1 atci n..-· .• 11 \ en el ldtnno llhJilh .. ·1110 se (Ll i:ut.:n!:l de que no h: es 

posible distinguir la pista, d,.;ht.• n·.d1z..11 un;i aprnxin1ac1on frusu·<u.la ...: irse .d ai1c El siguiente 

paso seria llevar el av1nn .d ac1op~1eno altcn10 e 1ntcnt.ir atcrnzar en él P;1r;1 evitar que esto 

ocurra con den1as:ada liecuenc1~1 -lu q11c 1.:ll:"\"a los ct1stos de operación y provoca pl.'.rdida de 

ticn1po en l.'I UM1;..ir10- '='<..' han crcad.1 Jos '='l"'ten1as ILS ( lns1run1cnt L.111din_1..!. S~;stc.:m), qut.! 

pcrnliten al ¡>iloto cu1H1c ... ·r ...:1 e¡i.: d:.: l.i pista. e! ;.1ngtdn de 1ncl1naciún d•.:I ;1cc1 ca1nicntl) y el 



punto de inicio o umbral de la pista. Existen tres categorías de sistemas ILS. según la 

disminución en los mínimos meteorológicos que pueden obtenerse con su uso Estas son: 

Categoría 1: Permite tener un techo a 60 m y una visibilidad horizontal rninima de 800 m. 

Categoría 11: Se consigue abatir el techo a los :lO m con visibilidad horizontal de 400 m. 

Categoria flf: Existen tres subclasificaciones en Csta categoría. donde en los tres casos el 

techo está a los O m. y la visibilidad horizontal es del orden de 200, 150 c incluso O m. Este 

último sistema no es costeable, ya que aunque la aeronave pudiera all:rrizar, no seria posible 

ayudarle en las maniobras en ticna 

Por tratarse de un sistema costoso. debe justilicarsc su instalación y uso al mantenerse 

en el aeropuerto condiciones clin1atológicas que no cumplen los mínimos necesarios con 

suficiente frecuencia. 

1.3.3.2 Nuevas tecnologías dl.• radioayudas. 

Actualmente se cstú dcsa.rrollandu la tecnología para incorporar sistemas más eficientes. 

Un avance en este sentido lo es el 1\-ILS (f\.1icro•vavc Landing System). que no solo define un 

canal de entrada como el 1 LS. sino todo un volun11.:n de espado donde put!dcn hacerse incluso 

aproxin1aciones curvas di.." '.'arias acn.111a•·t:s a la vez (en un ILS dificilmente pueden colocarse 3 

aeronaves en el canal de entrada) 
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El sistema INS (lnertial Navigation Systcm) es un complejo coordinado de giroscopios 

y una computadora que permitc: ubicar la posición de la aeronave. Debe tenerse claro. sin 

embargo. que aunque un avión vaya equipado con el sistema INS para poder viajar fuera de las 

aerovías -que con frecuencia se saturan- éste sistema no tiene la suficiente precisión para 

permitir una aproximación o un aterrizaje sin la visibilidad establecida por los minimos 

meteorológicos. 

Actualmente en proyecto se encuenHa el F .r-"\..NS (Futurc Air Navi~ation Systcm). que 

consiste en una serie de satélites colocados cstratégicamcntt.• y que podran controlar tanto el 

vuelo como tas aproximaciones y aterrizajes de las aeronave~. con lo cual el :-.\<;tema "VOR e ILS 

quedarían fuera de uso. En su publicación del mes de scpti1..·n-1.brc <le 1 'I<><:>. b Tevista A:r 

Transporl H'orld afirma que el paso para .ulopta1 13. nuc\ .1 tccnolu!-!.i•1 F:\NS ..,l.' ha acdi.:ía<lu. y 

pronto podrá equiparse cualquier avi~1n con c.:Stl.' s1:-.1t:n1:i, nn1:-, cnnvt.:nil·11tt.: 1..'"1\ 1..·spt:cial paía 

aquellos de largns travcs1as. El FANS ha dado lugaí .! h) qllL" :-.e conoc~· cnmn GNS/ATM 

(Global Navigation and Com1nunicat1on ~y:.:>~:!m: Atí ·r1.iffic :-.i.1anagcmcnt) L~1 úni~o que se 

espera es que el precio no ~t.:a t~1n dc,·.ldo que pucd~1 hacer 1ncostcablc su usu ,\ las acrohncas. 

1.3.4 Los espacio!' :aéreos. 

Para que una at:runavc pu~da de:. pegar y atc1TiZ.aí con plena SC!:,'Ul id ad. es necesario que 

no haya obstáculos peligrosos ccrcanl.""IS a la pista Los espacios aerco..; son los lugares en que se 

prohibe la existencia de ningún clcmcntn que pudiera ocasionar accidentes. t.:nmo puede ser una 



montaña~ un edificio~ una antena receptora o un simple cable. Se definen por superficies 

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

aeropuerto, como los antes mencionados. Los espacios aercos que In OACl (Organización de 

Aviación Civil Internacional) recomienda se encuentran en el Anexo 14 al Convenio de Chicago 

de 1944. Básicamente se trata de las siguientes partes: 

Primero, una horizontal intcrn<1 que es un volumen cilindrico que rodea la pista Sobre 

dicha horizontal. se deja libre el cspacto de uno. cn11ic:1 con una pendiente que se eleva dcslle la 

parte n1Us alta de dicha horizontal .. F1nalnicntc se encuentra h1 que se dcno111ina aproxinlación· 

un trapecio cuyo lado 111cnor se c<..>loca parak\~1 al urnhn1l d..: la pista Posee .1. secciones que se 

distinguen por las pendientes con las l\LH! el trap~¡.;10 se va elevando sob1·e el terreno. donde la 

segunda sección es cJ..~ pendiente cntica ;.· en b tercera e:> nula La <livcrgi.:nc1a ..:s el ángulo con 

que dicho trapecio va crecicndu hacia los lados al alciar~e del umbral 

Con respecto al despegue. se Lleja otro trapecio, ~c111cJantt.• a la a¡'roxiir.acióa 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 aproxirnac1ón f\/a abriendo hadad lado de la pista) 
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l.3.5 Ubicación del aeropuerto. 

El transporte aéreo, como hemos dicho. debe considerarse como un sistema, y como tal, 

se buscará colocar cada aeropuerto en el Jugar mis conveniente, es decir, en un sitio que 

permita comunicar o tener una zona de influencia adecuada. No es lógico, poi· ejemplo, colocar 

varios aeropuertos n1uy cercanos ("l en b. 1nisn1a ciudud. salvo que por b gran demanda no 

quede otra opción Es f.l....:11 cornprcnde1 que t.:I us1. . ."l l.kl ~crv1c1,) aér·eo esta en lun..:1lH1 de:! ticn1po 

que requiere el transportt.•. as1 .• 1 rnJ.yür Uistan..::1a - y 1naynr t1crnpo requerido - el transpone 

aCreo aventaja a cualquier otro Se s¡1be que en un rango de ~(J() :-: h.ista ~SIJ h.n1 el transporte 

terrestre don1ina al acreo. a partir de h"l:-. JOO v h.1:-.ta los l 500 kn1 an1bas upc11...n1es con1piten y 

se con1plcrnt:!ntan. pero para disra1ll·1as 1navl.,re:-. d t1.1n:-.pune al:rc:o rc:-.ulta ser ef rnils. 

conveniente y el n1as usado S1 qu1~ieran1os ClHnpanir el 11:~n~p0ne acrcu ClHl el acuático, 

podríamos decir algn scrneJant1..· l in dat~i ~iJ.!nd\c<.!.t1vn .d rc~¡iccto es qllc va no existen barcos 

de pasajeros que crucen el Atlanticu p:11 :1 n1rnunu:::11 Europ;1 ;. _,\rnenca 

La idea fundarncnral al L'n1plaza1 los aes opuL'rtl'ló-o e'.' fu11nar una red c11n la (.;U;\I puedan 

quedar comunicadas todas las f1l•bf.i •. :1Pncs unfJortanti.:..- cJL"l país, y dc:-.pu.:~ enlazar esta red 

nacional con la 1ntL·rn~1...:11)n.ll .·\.i.:tu.il•1i..:111e, cun al11.·dl:dDr de sesenta ae1opucrtl1S del pa1s que 

opera ASA (1\cropucrtos ': Scn.:1c1•1:.. t\Lt:\.1\i;uesJ esto se ha conseguido en gran rncdida. ,-\.hora 

el problema de la red acruponu¡1ria uac1onaJ se indina 1na:; har.:ia aumentar la capacid::id de 

algunos acropucnos s.ttu1 <ldl1'-'. qu1..· .1 cn1numc.tr ¿nna:--, que c;u-L·ccn dt.!1 scr.:1cio Sin cn-1hargo. 

para aquellos casos dor;.de lll"l ~e pucda11 ut1!17;u- l.1s 1nstalac1l)rtcs antcrJl)r1..·s v sea nccc!'ario 

reubicar el acropui..!rtn. o hi1..·n ...,¡ -..:.: dc-.c.i r..:otht:-uir unP rH1~·,·p por :i.lgun:i raL"un. debe tenerse en 
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cuenta que el estudio sobre la localización juega un papel de suma imponancia. Un aeropueno 

mal ubicado es sinónimo de uno conflictivo e ineficiente. 

Gran importancia debe darse al tiempo de traslado que los pasajeros rcqueririin desde la 

ciudad hasta las instalaciones del aeropuerto ~1uchos aeropuertos se encuentran dentro de la 

misma ciudad, como d Acropuc1·to Internacional de la CiudaU de 1\.1cxicu o el Nat1onal Airport 

de Washington. Esto tiene \."enta_1as respecto al ticn1po de tn1slado. pero conlleva otros 

problemas, como dificultades para cxpandu~e y altos ni .... clcs de contarninacinn por n1ido dentro 

de la zona urbana, entre otros 

Por otro ladn. otros acropucrt1l:-. demasiado lejano~ a la 1.:iudad han ~ufrido otro tipo de 

inconvenientes. El nuevo .·\t.•1urue:to Internacional de Tcikio L'n Narita no e:-, pn.'lpiamcntc muy 

apreciado por aquellos v1,1jcr-os que deben comenzar pagando $210.00 USD por el transporte 

en taxi a la ciudad. Su ubicaciLin adcm.i.s lo hace inconvcnil..'ntc para las concx1uncs con los 

vuelos nacionales Otro ejen1plo ~li respecto ~·s l.1 dccision que tomaron las autoridades de 

Montreal para tra.sl.i.dar lns vuelos internacionales rtc !\1irat>cl a Dorval y que entró en ,.-1gor en 

abril de 1997, debido a l .. 1 pc1 dida de conexiones en vudus que ocasionaban los 70 km. de 

recorrido. No podemos inferir de los ejemplos cn;;1dos. que la distancia ideal c:->té entre los cero 

y setenta kilómt..~tros. pues cada aeropt1t.~rto presenta una pr.:.ihkrnútic.i. y unas características 

peculiares. Sin cn1bargo queda claro que tndos estos fi1ctores deben analizarse- al hacer el 

estudio de la ubicación 
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El estudio debe cotnenzar por determinar Ja extensión de tencno necesaria para alojar 

las pistas. que en general constituyen d mayor problema de espacio. A esto. debemos añadirle 

un análisis de anemomctria para determinar la velocidad y dirección del viento. cuino un factor 

determinante para poder escoger la orientación adecuada de las pistas_ Dicho estudio se basa en 

los resultados de al menos 5 aflos Con ellos. se determinan las direcciones donde las 

velocidades del viento son inferiores a la velocidad sugerida como m<lxima permisible para los 

aviones que usarán el acropucr-to. y '">e verifica que esto ~t: cu1npla durante ,_.¡ ();"'~~ <ld t1cr11po, 

para orientar la pista pe1 p1..·ndicular :..t t.Jicha <lirec<.~1ún (pue!-> el efecto cnt1co del viento es el 

empuje lateral que>: causa a las aeronaves en el atcrnzaje) El viento de proa o de popa solo 

detennina el sentido en yuc debe utilizarse la pista 

P;i.ra los espacios :!l~n:n .... 1.:-; ncccsann realizar un levantamiento topogni.fico que 

abarque cspccialtnentc !.is prolongaca ltles de la p1st.1 hasta unos l 5 km ci 111as por cada lado 

para las apro:"'-irnaciones Es comun que se realicen estudios en zonas de hasla :"O km de largo 

por ZO de ancho parn poder alojar L"l aeropuerto Pan:l ello. es n:co1ncndable utilizar métodos 

fotogran1dri:..:.os. y aunque en primera instancia obtcnµa1nns ...:01núnni.cme u11a •"';cala 1 25.000 

con curv.1s a cada 25 m. lu n1ejor t.:~; trab.iia..r en pl.1no::. reducidos a la ese.da 1 100,000 Se 

dibujan los espacios d.ér~oo. :1 la 1rnsrn:i <..'Scala. y pueden !,!líar~<.! o 111l1vcr.:..c hacia los lados hasta 

encontrar las ubicaciont:s rnas cc11n cnientes Si éstas -o al rneno~ una- cc1inciden con las 

necesarias para las restricciones pnr vientos latera.les. hemos encontrado la soluciun al 

probh:n1a 
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Aeronáuticamente. la orientación 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 

número 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 Además de 

estos factores intervienen igualmente otros de iirnbito técmcll v socJOcconnmico Por t.jcrnplo, 

es importante determinar las caractcnsucas de los sucios en el lugar, n1cd1am1.-• un estudio de 

mecánica de sucios. También es necesario hallar· po~ibk-:-; bancos de rnatenalcs para Id 

construcción, y hacer un análisis hidrológico ele la cuenca dom.Je se ubiqur.: d aeropucno Se 

requiere un estudio cculóg1co y dd 11npactn ambit..•ntal prnvo..:ado por J::i prc..;enc1a de esta obra 

(es de especial in1pnrtanc1a la contan1u1acH1n qu..: :-e producL· a consecue11L·1a Lk·I ruido) Lo'.~ 

factores de clima cnn1u prcscn..:1a de 111cbla y l!u,:i;i deht..•Jl con,idcrarse ¡i.u-._¡ dL·tcnninar· la 

capacidad de la zona rc:-;pc~to a los 1111n1nH.l!, nH.>tenrnlP!'.1cn-> En cuanto a los fl1ctorcs 

socioeconómicos, es fundanH:nt:i.l que el <11.-·rurucno tHl ~:e L'l11..·t1cnfrl· 1nuy l~¡ann .1 l.1 ~K1blaclon 

servida (45 minutos de traslado ya e'.-. un tiempo cons1c..!cr.1bk). lns rroblcrna<> que pueda haber 

para la adquisición de los terrenos v el carnbio del ll'.-.l1 de su..:iu. el desplazu1111entl.) de personas, 

el costo de abastecerlo con Jos servicios nccc'.-.ano~. etc 

E:. fundanicntal que el acr0puerto se 11..}calicc cercano a alf!un camino ele acceso 

existente. para evitar el gasto adicional Je constn1irlo todo. J'\luchas veces. por l.1 demanda que 

pueda tener el servicio <H .. ;rel1, scrú C(1tl\ i.:n1ent1..· o n1..·cesaril1 n1~_101ar Ja vi3lidad en el trarno entre 

la población scr..•itfa y el a..:ropucnu. para evita1- 1'1 saturación Puede existir interferencia con 

otros acropul!nos y su." e'-pacins acr1.-·ns. ~· cslo dchc tenerse en cuenta. Y desde luego, un 

punto funda1ncntal y al qui.: se refiere c-.tc tr.1bajo. es al aspecto del costo total de la obra. tanto 



en su construcción como en su operación y mantenimiento. A todos los factores que se han 

mencionado se les debe dar un enfoque económico. 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 podeí cotnpaíar todas las altcl"nativas y 

hacel" una elección. En este ~cnt1dn. salvo cuando se pu~i..·cn condicione-; c1ptin1as para la 

ubicación del ae1"opucrto. la elección puede no significar aquel lugar con l.1~ mejores ventajas, 

sino el que posee menos y 1nenorc~ desventajas Tras la elección. debe proccdcl"sc a hacer una 

evaluación definitiva <le In qul! ~era el píoyccto con relación a la eficacia obtenible en los 

ñ.mbitos opcrac1onal. social y c(..·011ó1111cu 

1.3.6 Las pistas aéreas. 

Una pista representa la instalac10n necesaria 1..·n un aeropuerto que permite a los aviones 

despegar y aterrizar P3.ra cnnseµuir que la aeronave se ek\ i.: y vuele. pri111l..'1·0 debe alcanzar la 

velocidad suficiente para que \.J. fuerza Oc sustentación pn">liul.'.1da por el tluju de viento en sus 

alas sea may1..1r al peso de Oc:--pcguc l ,~a vcloc1dad ~e con~1guc mediante la m1pulsión de los 

motores que logran. en un pn1ner 111nn1ento. qui: !n. nave <..'.lH"ra sobri: la sup..:rticic. y dcspuCs. 

n1antencr cslab\c el .1sccn:;.c•. L'i vui..·\l, ,. el dt:~l.'.1..'ll:>ll C~u1nd se s<.1bc. la vcl~1c1dad que iinporta 

para que el a\.·ion se ck·vi...- nn e~ 1.1. que .... _,1ste cnt1e las rued.i:-- :-·el terreno, ~1111..l la relativa entre 
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las alas y el flujo del viento. Por otra parte. para el aterrizaje es necesario que el avión toque 

tierra y comience el proceso inverso: desacelerar mediante Ja aplicación de los frenos en las 

ruedas y la resistencia al viento. para detener su movimiento 

Las pistas son. en conclu:"ión. corredores de tcrraccria, asfalto o concreto con la 

finalidad de lograr que los procesos de aceleración y desaceleración en tiern1 dt: las aeronaves 

se consigan con eficiencia y sin perjuicios (en la c.1Tga. pasajc1us. aviones o las mis1rn:1s pistas). 

Se ha establecido un criterio interna~ional para poder designar fas pistas según 

orientación respecto al norte 111agnet1cn, de tal forma qul! sL• rcdondt.!a el Azimut a lo!'> 1 O 

grados má.."> cercanos Si el nlimcro es 1nayur de 1 OO. se el muna d últimu cc1 "- :-.i es rnenor. el 

cero final se coloc::i al 1nicn) ('omli se tr<lta de que ll•du esto :iyudc .i evitar posibles 

confusiones en los piloto!>_ ~icmprc ~t; de:-.igna una ptsta sl·~un lo que 111d1quc la brújul¡l de 

abordo Si Csta rnarc.1 alrcJcJu1 Lk lo-.. ~O .1..:T.uJ,1s <.d 111l)nlL'fllO de cn.:untra1 d L'/C de la pista. 

significa que éstn :.e dc:;igna cnn10 o:: Sin cn1b;.11go, con1u un;1 pista pucdl.! ut1l1L.a1se en arnbos 

sentidos. si se quisiera u~:ar en c.hrcc.:ion conuaria la pista del ejemplo .1ntL~nor, la brújula 

indicara un ángulo ccrcann a los 200 grados ( 2(Y' + I 80" ), pLff lo cual esa pista se designará 

como :!O. Y en caso de tener d11s pistas paralelas pueden diforcnci;irsc ctinh> pista O~ izquierda 

20 derecha y 02 (.krccha :.u izquicrd;.! 

No existe una longitud cstil.ndar de pistas en el mundo. sino que el tan1af10 se ~ncuentra 

primordialmente en fi .. mciún de los aviones que hanin uso de ella. Otros factores que intervienen 

son la altitud ch;I lugar, la te!llperatura ambiental y b pendiente en la pista. entre otro:;: Para 
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poder definir la longitud de pista necesaria. debe revisarse para cada avión de la flota que se 

tendrá en operación sus requerimientos para despegue y aterrizaje. Se tomará la longitud mayor 

de tas obtenidas y ésa será la longitud necesaria de la pista. Y aunque los fabricantes de 

aeronaves en el mundo procuran reducir el espacio necesario para éstas maniobras, no está de 

más prever que en el futuro se pueda requerir aumentarla. 

1.3.6. l El peso de los aviones y restricciones de carga. 

Al diseñar la acrup1sta qw.:Ja lktcrrninada MI longitud. y .:iunque pueden considerarse 

posibles ampliaciones, la llpc1·acÍ{lf1 di.11ia debe l1act.:r~c en l'uno..:ion de la lDn~itud construida 

Esto tiene sus desvcnta¡as. dc:-.dl! ei punto de vista de l.l carga con que se pcrn1itc a las 

aeronaves el dcspcgUt..' par.1 podl.."I c.:lc._·,11 :,!.! c:nn la:. pendiente:-. Je ascenso rn1nimas t.•stablccidas. 

aún con falla de rnuto1 ()t111 Ll>.:lPJ qt~<.' ¡1ueJt.• st.:1· Jt.:cisi\.u cn d volun1en de (:arga de un avión 

es la capacidad de los ficnos ¡i.11.1 dt.·tL·nerlo en el atcrrÍZ;..i.Je. (l en case' de surgir un despegue 

frustrado. 

Solan1ente una parte del resn tutal de <lt.: . ..,pcguc concsponde al pc~u de carg~1 que paga 

por el viaje, y qu~ hace rentable el tr:.in ... porte. Si aumcntamo:-. la distancia de vuelo. es necesario 

auntcntar ta1nbiCn la cantidad <le combu~ub!c, y por tanto disminuir la carga pagada 

Econórnicatncntc conv1c1Jt .. ' tener vuelo:. cun poco co1nbust1blc y rnayor c:u·sa pag.i.da. ·y con10 

ninguna acrolinca estarú d1;-;pucsta a pe1 dcr d1ne1·1l 1:.·n su:-> Yuclns. gcncrahn..:ntc éstos se hacen 

cortos o bien con escalas par,1 rcabastcL'L•rsc dt..: ct1n1hu.'>t1ble 
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Para. la operación diaria. es necesario revisar la carga con Ja que un avión puede 

despegar y aterrizar,. básicamente por Ja longitud de las pistas o por Ja 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 las calks de rodaje. 

Podernos decir que una platat'onna es un cstacionarnicnto para aviones, en las cualt=s 

pueden ser cargados, abastecidos y rcrarados, y las calles de rodaje son aquellas que 

comunican las plo1taformas con las at!r0pistas. para que los aviones ingresen de una a otra en 

ambos sentidos 

Técnicamente pucc.k h~1blarsc de J.os tipos de calles de rod.1jc, un.is de acceso o entrada 

a la pista y otras de salida. que deben coloc.:arse de nwdo que ayuden a ltll·jurar éstas 

opcracione_ haciéndolas en el menor tiempo posible Sin crnhargo, cuandn un aeropuerto no 

cuenta con los suficientes recursos -ya se;;a definitiv;unl..'ntc o por el rnn1nento- pueden 

constniir-se calles de rodaje que sirvan p:1ra an1b;1s tlincione:::. 

Con respecto a la ~ahda de la pista al at....:rrizar y el ingrc::.o de los aviones a las calles de 

rodaje. conviene, para. hac.:cr n1ús cíic11.:nte la pista. que el avión salga de r.!sta lo antes posible, 

para dejarla libre al avión que venga en~cguida Para conseguir esto. se diseñan salidas donde 

el avión no requiera llegar a una velocidad den1a::.iac.lo baja, lo cual obliga il ubicadas en el lugar 



preciso. dependiendo de la velocidad de toque de ruedas del avión y su desaceleración. El 

ángulo que formen la pista y la calle de rodaje dependerá de la velocidad deseada para Ja salida 

del avión: a mayor angulo, menor velocidad. 

En el diseño y constnicción de las calles de rodaje debe pensarse en que la mayor 

eficiencia se encuentra cuando la capacidad de la pista es igual a la l.'.apacidad de los 

operadoi-es: no sirve de nada aun1cntar una sin hacer In ntis1nu con la otra De la vt.!lucidad con 

que Jos aviones despeµucn y ati..•rriccn. del ticnipo de ocupación que tlt:c:e:-.1tc cada aeronave 

dependerá la cantidad mayor de operaciones a r·ealizar en la pi!>ta y el numeru de operadores 

aéreos para conseguirlo. En este tennino. la ub1ca(.:!llll, cantidad y cll1.:icnc1a de las calles de 

rodaje es dcterm..inantc 

Las plataf"c:>ínlas, por su parte, suelen clasiticarsc en 

a) plntaforn1as para embarque y dcscn1barquc de pasajeros y/o carga. 

b) plataíormas de pernocta 

e) plataformas para la aviación general y militar. 

d) plataformas de 1nantcnimicnto 

Aunque hemos hablado primero de las calles de rodaje. en realidad Cstas dependen de la 

ubicación dt: la plataforma y la pista, muy en especial para evitar posibles conflictos entre 

aviones debidos a una mala plancaciún 
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Puede resultar conveniente colocar las plataíormas en alguna cabecera de la pista -o en 

ambas- para ahorrar combustible en el rodaje. Sin embargo, si cambia el viento el ahorro se 

convierte en un gasto extn.t. Otra solución 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 suelen utilizar distintos llh..)dos de L·~tacionan1icntn para los avioni.:s en paralelo. 

angulado o en angulo ri.:cto Cad¡1 nHH.lo pn:si.:nta !:-LIS v..:m~11as e incnnvcrncnlc:-. d primero 

requiere más espacio, el st:gundo me1ora el espacio pero rucdt.::: rcquc..·rir r<:molquc. y en el 

tercero se optimiza el espacio a rcsL'n:a de necesitar fo1zosarncnle de un tractor para salir Una 

ventaja adicional de Cstc Ultimo es la p1.1:-.1hilidad de conectar fís1ca111cntc el av10n con el edificio 

para cargar (se ha establecido ptn ctnivención 1ntcrnacinnal que 11.'s p<isajeros aborden por 

babor y la carga por estribor). 

Las plataformas pueden con~truirse de distinto:-. t1p<...1S (in<lcpcndientc1ncnte del n1odo 

como se estacionen los aviones en ella). Los mas con1unes son los siguientes 

a) plataformas abicnas. Aunque carecen <le conexión con el edificio. n:sulta la opción más 

económica en su construc:c1ón.. Es rccnrncndablc para aeropuertos donde habrá poco tráfico y 

no se requiere un gra..'1 ahorro de espacio 
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b) plataformas remotas. Si no es posible colocar la plataforma junto al edificio. tendrá que 

abastecerse a los aviones mediante transporte terrestre (autobuses y camiones). Es usual que las 

plataformas de pernocta sean ademas remotas. 

e) plataformas ••fingers ... o de andadores. que permiten aumentar el área de estacionamiento 

frente al edificio. 

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

aunque existen distintas formas de espigones. 

e) plataformas satClites Se conecta d edificio principal con salas de espera y de carga 

ubicadas en la plataforma. ya sea mediante un túnd o un espigón. 

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

colocan las aeronaves que cstanu1 en contacto con el edificio. 

Para la dctcrminacion del an:a ncccsana de una platafórn1a, debe analizarse el tipo y la 

cantidad de aviones que :.e rnan<..'jara11 en d <tcropucrto. Sobre la demanda es in1portante 

localizar las hora.s critica!"> de pJ.1tafo1nM (el momento donc.h.: más aviones estaran inactivos en 

el1a). Tanto la F.-'\.A (Federal Av1.:ition :\dministr.1tion) ,,:orno la OACI proponen criterios para el 

dimensionamiento de l:i~ platafonnas .·\1nbas orsanizacion<..'S 1.:onsic.lcran las .;·.~~nas prnpianlcntc 

para el estacion:uniento de !ns aviorn .. ·-.; y Jos espacios para la circulación de lt)S nli!>mos, en 

función de sus en\:crgadur a-.. Los avion .... s rcquic1·cn que, nlicntr ,!s pennanecen en la plataforma. 



sean abastecidos de combustible y .-eciban 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 separación entre 

las aeronaves_ Las normas propuestas por las instituciones mencionadas contemplan también 

estas consideraciones. 

t.3.8 Los tipos de edificios. 

Es fácil observar la estrecha relación que existe entre la plataíonna y el edificio de 

pasajeros o de carga. De hecho. siendo rigurosos. lo que hemos catalogado como tipos de 

platafo.-mas está en funcion del editicio, pues ya sean fmgcrs, espigones. satélites o un solo 

frente. las salas de embarco o las salas de espera para pasajeros son parte del edificio. y no de Ja 

plataforma. 

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

transporte terrestre o aCrco. Sus funciones pueden resumirse básicamente en las siguientes: 

a) ligar el transpone terrestre con el aéreo, o bien. si se trata. de un aeropuerto escala. se 

liga el transporte aéreo con el aéreo 

b) generar una buena p.u-tc de los ingresos del aeropuerto (de esto hablaremos más a fondo 

en los sigientcs capítulos) 



e) 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. según el sentido del pasajero salida y 11egada. 

Lo primero que debe hace• un pasajero de salida es reponarse en la línea aCrca y dejar c1 

equipaje. Corno una gran parte de los viajeros llegan en cnch!.!, es necesarin contar con un 

estaciona.miento adecuado para atender la demanda Tras su contir-macion frente la linea aérea, 

se pasa por una rcvision de scguridac.L autcs de llegar a la sala Üt": espera. Una vc.r. en ella. se 1c 

indica al pasajero que avión debe abordar. ya sea din.:ct,1mentc desde la sala di: espera. saliendo 

a la platafonna o n1ed1antc un camtún de abasteci111icnto. como ya s1..· ha explicado 

anteriormente. Para aqudlns viaJt..To~• qut.: salc.:n al extranj1.:ro. un paso pr11nnrc.11al t:s d de 

migración. donde deben presentar s11s p:.ipclcs (pasaponc. "i~as) que les p1.:r111itan sahr del país. 

Es importante rcsaltai 1..1uc. una ve¿ pa;.,aUa !~1 migrac1011. la p1.:rsuna abaodu11a el pab (del 

mismo modo, un pasajero que n:tornc del extranjero nn entra al país hasta pasa1 1111grac:1ón). 

Cuando el pa!->ajen.l es Lle llegada, lo!- pasos a ~;eguu- :-.1.111 lu5 siguiente;.,. en c.:aso de que el 

vuelo sea internacional Prin1crn. debe pasar se pc•r -;an1,bd l para evi1 ar que se po1'tcn 

enfennedades contagiosas, ya sea 1..~;1 1.1 pcr~ona. en animales. en alimentos u c•bjctos). Dcspucs. 

se pasa nucv:uncntc pe.u nlign1ción para reintegrar:~!..': ;il territorio nacton.il. v finaln1cntc d 

pasajero ira a recoger su cquipa1e Una \."t.'.'Z con este, el pasajcro dcber;i n:pnrtar en b aduana 

las compras hechas en el extranjero 



Si el vuelo es de carácter nacional. sanidad. migración 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 conexión entre el transporte aéreo y el terrestre, donde vuelve a resaltar la importancia 

del estacionamiento, para quienes hayan dejado en él su automóvil o a quienes algún familiar o 

conocido vaya a recoger. y tambit.!n el servicio de transporte público, en especial el servicio de 

taxi. 

En todos estos trámites se rcqu11.!'rcn empicados, y cuando hay tnás personas que atender 

que personal de att!nción comienzan a formarse li\.1s de cspt.·1 a La capa cid.id de atención por 

empleado y la llegada de m;ú; pasajcros dctt!rminaran su ta1naño La demora no depende 

Unicamcntc del ti<::mpo de dcspach0 de los funcionarios, sino t a111b1én del tiempo de reacción de 

los pnsajeros, que puede inc:n:mentarsc al desconocer idiomas extranjeros, por tratarse de un 

analfabeta o por pura confusión 

Sobre teorías de filas o teorías de colas se han escrito muchos libros~ nos basta con 

saber que en el Edificio hl!mus <lt! l..'.ontar con espacios p.tra <1tcnderlas adecuadamente. y 

ademas con los cletncntus necesarios p:.ir.l <lt!lcrn1inar cl número de n1ostradorcs en cada 

trátnitl~ 

Brevemente, hemos explicado el tlujo normal de pasajeros en un aeropuerto. Esto debe 

considerarse en el diseño del cditicio para su trazo gent!ral. Para evitar confusiones en este 



flujo. es necesario contar con señalizaciones claras sobre las rutas que deben tomarse. Algunos 

principios fundamentales acerca de los flujos y la circulación son: 

a) que las nitas sean lo mas conas y directas que f>C pueda. 

b) evitar los CaJTlbios de nivel en \a medida de lo posible 

e) conseguir que el flujo S(.·a k-, más constíullc n1cdiantc una señalización que haga innecesario 

preguntar al personal que rut3 tl1111a1 ni tani.por:o dis:pone1 de guias que se encarguen del 

manejo de gnipos dentro del edificio 

d) los pasajc1·os de s<ilida dt:bcn dc¡ar ~u cquipa_1c en el sitio ma~ cercano. 

e) cada ruta de circulación dt!bc prcst.·nta1 un solo st.:ntido. t1 <.1tando <le evitar conflictos entre 

los transeúntes. Por la 1n1:-;.1na ra..l:l111. 1<1:, <onas. de ··paSL)S perdido~" o de nHn:anicnto aleatorio 

se colocarán Íln:ra dL"" las 1uta:-. p1rnc1p~dcs 

f) colocar los puntos ck· control y d1..l<:t11ncnt<.?.SLlHI ...lt.! tal nh1d~l qut.: la cin.:u\ación .se intc.rrumpa 

1o menos posible 1>ar::i c~to e;.; c<.111\.t.'IH<.:ntc püll'-"'1 tan pOCllS puntos Je control con10 sea 

posible. 

g) el último control a pa:,;u- dt.:bL· ... cr el 1.h: scgu1 idad 

h) debe conscµuirsc que c;..;1~t•1 \,1 rn.1yu1 continui<l.\d vi~u3l que-.:: se pueda S1 se ve de un punto 

de control al s1gu1cnh: put.·Je nlt.'J' 1r:u »l' el flujo al cvit•u confu;..ioncs. 

i) evitar todo aquello qu..- pueda cau:..a.r contUsi.on. con10 por ejemplo tener un cn.1cc con varias 

direcciones posibles 

Se han dejado al 1nargl!n muchas instalaciones necesarias para el funcionamiento del edificio. 

como pueden ser \as oticll1:.!S del pcr:,.onal adni.inistraüvo o de atención, seguridad y servicios 
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médicos. mantenimiento. todos los servicios al usuario (infbrmación. restaurantes. tiendas de 

souveni.-s. revistas y periódicos, telt!fonos, casas de cambio . alquiler-es de autos. sanitarios. 

etc.), que se analizaran como tUcntes de ingresos para el aeropuerto via concesiones; y tambien 

todas las instalaciones para el manejo de mercancías y t!quipajcs 

1.3.9 Los nivt.•les de servicio. 

Determinar el tamaf10 y cap<.H:idad de las instalaciont:s c.·s un problema de conocer Ja 

demanda que hahra del servicio de tr;:1nsportc aén . .::o Desde h.a."!!U, lo ideal ~c:ria que todos los 

días y a todas horas la dt..•manda fi..1cra la nlÍsn1a, y que a t ravt!s de los ailus st..: mantuviera 

constante, pues as1 podrían1ns d1seí1<1r 1.:I ae1np•.1t:rt~'l 1dt:al par;1 la atenclt..ln dt..· toda la dcn1anda 

en todo n1omcnto Sin cn1hargo, c<;to rHl suct..•dt• nunca l.a dentanda vana nn ;;nin de un aiio al 

siguiente ni de un dia al otro cada instanre la dem,111d;t de.; se1-...·1cll) c.:~rnh1a •ii lle~ar un avión u 

aJ aproximarse una sa!ida de ~..,:ro, o di." d,'ls n qu1.'.1~; \'etntc.: s,d1da:-. v ocho llc.~~adas L'll una hora. 

¿Y el espacio para los aco111pañantes'' i'uede vLrst.: qtll .. ~ d1st:i1ar l.1 capaciUad de las instalaciones 

es rnit.s complicado de 1;:...., c¡ul' p;1rccc. · adem:1•,, hemos d·~· pre\'er el futuro .,cuántu crecerá la 

dernanJa en los próxitnos cinc~' an1..>~:·, v Cí• d1cL, u u.:intt.: 1 ,.tcndr..i. .. :ntvn...:<..:o. d ac1opucno la 

capacidad necesaria para atc:1dcrla b1L·n·J ~tllbt" ahura Ja <.,;.;,.i:uientl.'.' pregunta ,,(.)ue .s!gnifica 

atcndt:r bien ~1 lt..)da L..:i dcn1.u1d...:i'' C)ul/;1·, !P qu:.: ¡J.~1,1 .tl.~.:unu·; e-:-. ~.ati:--factorin. para otros resulta 

inad1nisible Llega el tnon1t:lltll 1..k ~·:-.tabit..·0.:1..·r un cntcnu par;1 definir ~1 el !:>l..'rv1c10 que se brinda 

a la demanda en general. y ,\ ca<l.l tHhl de los usu::rio..., ...:ornn unidad básica de la dcn1anda es el 

adecuado o no. 1nediante el ...:nncerto de 111\:d <.k servic1u El nivel de servicio puede 



entenderse con el siguiente ejemplo Si el Edificio tiene instalaciones para atender 

simultáneamente a mil personas y de hecho se atienden cien, la capacidad del aeropuerto estará 

sobrada. y el nivel de servicio será el adecuado sin ningún problema. Ahora. si sucede al revés 

y tenemos mil personas que demandan atención y capacidad para cien, el nivel de servicio para 

cada pasajero será inadecuado. Este nivel de servicio, para el caso de aeropuenos. puede verse 

en tres puntos básicos 

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

desplazarse. esperar-, cte. 

b) en la capacidad que tengan los puntos de control y las ventanillas de las líneas aCrcas par-a 

atender a los pasajeros en sus trnn11tes (nuevamente se rcqwei-c considerar la teuria de colas, 

por lo cual es ncccsanu proyectar espacios para estas. l!n función del tiempo de atención y 

llegada de pasajeros) 

c) en el número de luµarl!s o asientos a colocar en las salas de espera, en la capacidad de los 

servicios necesarios. etc 

Con respectu al cnn1unto del edificio y su fUnciunam1cnto, es 11nportantc establecer las 

dimensione::; de las do~ zonas generales más importantes· la pública, para viajeros y 

acompañantes, y la estéril. exclusiva para pasajeros. El nivel de servicio en cada zona puede scr­

difercnte, sin en1bargo, en an1bns c:tsos puede aplicarse el concepto de la .10a hora. que nos 
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permite permanecer treinta horas al año por debajo del nivel de servicio proyectado. durante 

condiciones críticas de operación. 

Para tener una idea de lo que es el nivel de servicio en un aeropuerto, podemos hablar 

de algunas cifras - no oficiales pero útiles en el diseño - de lo que debe ser el espacio por 

pasajero dentro del edificio· 

- un buen nivel de servicio es disponer de 20 m.: por pasajero 

- para condiciones criucas. puede pcnsan;e en disminuir ~se espacio a sólo 14 m.: 

- sin embargo, el nivel de :-.cr..·1cio 1nin11no que puede accptai se será de 1 2 m.! ro• pasajero. 

Cuando se analice el plan muestro, se hablará de que antes de alcanzar el nivel de 

servicio mínimo aceptable, es el momt:nto de aumentar la caracidad 

Respecto a las salas de espera. podemos hacer tan1bién algunas aclaoaciones: la prin1cra 

es que normalrncnlc los aviones van oc:upados solo en el 7':' u 80 '% de su capacidad. Por lo 

tanto. al planear el número de asientos, podcn1os pensar en no poner tantos asientos con10 

plazas en el av1ün Adenias. con10 una parte de lus pas3jeros !lcg:ir:1 1n1nutos antes. de.• que el 

avión despcguc, con solo el 50 ~· .. de lugares en la sal;:i de espera pur los. que dispone la 

aeronave puede darsf.! un nivel adecuado de :-.en.:icin. consic.h:•and0 que pn..:os pasajeros y por 

poco tiempo esperarán de ptc Una practica generalizada es h:tccr salas de c~pcra para varios 

'\.Llelos juntos, con lo cual el ocsultad~) gcni.:r.11 es d1smmuir aun n1ús d 11Un1en1 y el tiempo que 

los pasajeros esperan de pie Sin cn1hargo. en cnndic1unc!i cn1icas, como ten1porada vacacional. 



este hecho consigue un efecto contrario al buscado: más gente y por más tiempo permanecerá 

sin conseguir lugar. 

Finalmente diremos que el espacio aprovechable del edificio para las cuestiones de 

atención al pasajero es tan solo una parte del total necesario. pues tambien deben asignarse 

áreas para las compañías de aviación. concesiones y otras necesidades. 

1.3.10 Otras instalaciones necesarias. 

Existen además divcTsas instalaciones sin las cuales el acTopucrto cstalia incompleto, no 

podría funcionar o sería inseguro. 13rc\.Clllcnte hablaremos aqu1 de las más necesarias 

En primer lugar. se rl·qui1..·1e u11a torrL· de contTol. qu~ debe cont::1T con una visión clara 

del área del aeropuerto y dd transitL' ac.:rcn. para poder orgam?.ar las operaciorw<> de despegue y 

aterrizajf: .. La torre de cont1 ol ~c cnmu11ica con las aeronaves ¡Hira darles indicaciones nlcdiantc 

la ayuda de una radio L1.):-. ..::nntr1.)ladnn:"-> at.!rr..·us son lo .... encargados de la seguridad y la 

eficiencia en las opcraciune:-. di.: la pi:.ta :\:-.11111,.,rnn dl.!bcn 1cn1..·rsc oficinas 1nctcon>lúgicas que 

mantengan inforn1ado.s a lu~ opcradotc:-> de la torre de cuntrol y a las tripulaciones de vuelo 

acerca de los pronóstico~ d1..·I 11cmrn 

Otras instalacione..; rcqucriLl.1s p.tra ta Lona aeronáutica las constituyen los talleres o 

plataforn1as de 1nantcnirrncnto p<Jr,l ac1on.ivcs. Jos hangarc:- p.ua guardd1- ª" •üncs. 111uy usados 



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

para la atención del ta aviación general -toda actividad de aviación civil no comercial-, 

buscando la menor interferencia con ésta 

Es importante contar con un equipo especial para la organización de los transportes 

terrestres dentro de la zona aeronáutica. como pueden ser los tractor-es, camiones cisterna, 

autobuses de pasajeros, cargadores de cqulpu_jc, etc. Todos ellos deben estar bajo e1 mando del 

control operativo. que supervisa t<.idas las actividades para evitar conflictos entre los mismos 

transportes o entre éstos y las ac1onaves. Adenias. una vez aterrizado el avión. es control 

operativo quien le indica l'I lugar lhin<l.: debt..~ estacionarse 

TratiJ.ndose de un sttlt) que nt' pucdt..• pennititsi: una talla por falta de energía eléctrica. 

que podría costar vidas IHtn1a1us. el ai:ropucrto de-he conl<u con '.-ill propia planta eléctrica que 

genere la suficiente cncrg1.1 pa1 .J 111..:.ntcnt.:1 tudps sus :-.istcn1.is funci0nandn sin intcrn1pción. 

Esto no solo se refiere a bs radtoavudas y lo.-> equipos di.; la t<.HTt! de control. sino también la 

iluminación <le 10:1 pista y los <lcn1,1:; servicios en 1..·I ed1 tic10 de pasajeros Dt: la 1nisrna 

importancia y tan1hién ncccsann es cont:u C<1n el sun1inistro de agua y con l.Jn buen sistema de 

alcantarillado pan.1 el acn.ipuet1o 

En el aspecto <le seguridad aeroportuana. es cl1..·1n1.:111al contar con una cstacion de 

bomberos y de salvarncnto propia pa1a l~t atcncl(lll dl· <h.:cídc11tcs. c:,,pecialn1c11te los ocurridos 

en la pista durante las operaciones de aterrizaje o t..h:spcgue lgu:ilrncnte debe contarse con 

ambulancias y un equipo t..k.• atcnciu11 <le. p1imc10" aux.i\1os. e 111t:luso ~on un centro n1édico para 



emergencias y para atención de los pasajeros y usuarios del aeropuerto. La seb>urídad requiere 

también de ínstalaciones propias. como pueden ser una comisaria. una cárcel y algunas salas de 

interrogatorios. 

Una pane fundamental de todo aeropuerto lo constituyen 1os depósitos de combustible. 

cuya funcionalidad depende en gran parte del sistema de distribución con que cuenten. ya sea 

mediante tuberías o pipas abastecedoras. La seguridad de los almacenes de combustible es 

fundamental. pues se trata de grandes depósitos y debe prevenirse una posible explosión de los 

mismos. 

Aunque costoso, el transporte aCrco es sin duda el n1ás rápido al mo1ncnto tanto para 

pasajeros como para rnercancías Por ello, si hi.:mos hablado hasta el n1omcnto de los prin1eros, 

toca ahora hacerlo de las instalaciones necesarias para las mt:rcancias Básicamente constan de 

un edificio que sirva como aln1acén. conectado con las aeronaves 1ncdiantc una plataforma de 

carga. Estas instalaciones son tarnb1én necesarias. cuando se trata de vuelos que transponen 

exclusivamente bienes materiales. y convenientes cuando ~·a se cuenta con plataformas de tipo 

mixto. Del otro lado. es decir. a In que respecta el transpone tctTC!itrc de l.ts n1crcancías. debe 

considerarse un espacio sutic1cn1c p;u a t.~stacion:.i.r y n1amohrar con facilidad lo~ camiones o 

trailers de carga y dcsi;:irga 

Y desde luego. es necesario contar con instalaciones para la administración y el 

mantenimiento del acropucno Las oficinas administrativas deben ubicarse en un lugar separado 

de Ja zona püblica. pero desde dondt.~ ~ea posiblc tener acct.:so a las instalaciones mencionadas. 

:n 



Respecto a las instalaciones necesarias para las líneas aC.-eas. es común que además de las 

ventanillas para la atención de pasajeros se requieran tambien algunas oficinas y salas de 

reuniones para poder hablar con las trípulaciones de vuelo y darles indicaciones 

Esto es. en definitiva. una visión global de lo que debe entenderse por un aeropuerto. 

No pretende ser una guia de diseño para su plancación, sino una introducción de lo que son las 

partes constitutivas, las funciones y finalidades primordiales que tiene esta obra de 

infraestructura. 
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11. ANALISIS DEL PLAN MAESTRO. 

2 .. 1 ¿Qué es un plan n1aestro? 

2 .. 1.1 Concepto de dernauda aeroportuaria. 

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

señalando que a cada cual corresponde;!: una función especifica. Sin embargo, esas Iunciones 

tienen siempre algo en común. y en ullimo término diremos que cada parte del siste1na sirve 

para atender una demanda propia: para Ja:-. pistas o platafürn13s la demanda es de aeronaves, en 

los edificios, pasajeros o mcrcancia:-. Viene entonces la siguiente pregunta l,que es la demanda'? 

Como una aprox1maciOn a lo que es la demanda ¿!c1·oportuana. podt:rnos decir que la dc111anda 

está compuesta de 

l. número y tipo de compaiiías de av1ac:ión 

2 nún1cro y tipo <le a ... :1on1,.·:-. qui: componen la tlota a n1~11H:Ja1 

J. número de pasajeros. clasificados como de llL"gada o salida. nacionales o internacionales 

4. número de visitantes (sean o no acompañantes de los viajeros) 

5. número de en1pleados requeridos 

6. número de maletas a manejar. y en general. todo tipo de correo, bienes y mercancías. 
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Con esto podemos decir que la demanda es la cantidad de servicios que la gente exige 

tanto para viajar como parn enviar bienes mediante el transporte aéreo. que es prestado por las 

compañias de aviación y posible por la infraestructura adecuada de cada aeropuerto. 

Desde un punto de vista de discll.o, seria ideal que la demanda se mantuviera constante 

durante los 365 dias del año. pero esto no sucede así en la realidad. La demanda en un 

aeropuerto puede variar con cualquier cambio en las i.:ondiciones sociocconómicas de la 

población que har<i uso de Cl Por CJetnplo. un mal año económico del país o un grave conflicto 

social (guerra) pueden disminuir notah\cn1cnte la demanda. como trunbién un evento importante 

(el Festival Ccr.:antino o el n1undial de tl:itbn\) pucd~ incrcmentarb Además la demanda se 

comporta por lo gcnc1·al de manera cstacional. t.'S decir, ror periodos d..: b:i¡a, media o alta 

demanda. l\-1icntra!> ios viaJCS de nc~oc10s pueden sl'r n.·\atlvamentc constantes durante todo el 

año (lo que origina. una d1.:n1anda base). \ns v1a¡cs dt.! p\.\ct..:r '.>C concentran en temporadas 

vacacionales (Scn1ana s~1nta. verano v Navidad). cnn lo cual obtenC"tnos en éstos periodos las 

mayores demandas y los niomentos mas criucos pa1 a su atcnc1nn 

Un aeropuerto h1c:-1 discüado d1...·hc ~cr capaz de atender su <lema.rula contOnnc al nivel 

de ser.ricio requerido. pero can el 111t."nor costo pcs1bh~ Por ~·llo es nccc:">ario un estudio lo más 

exacto posible -sin perdernos en asuntos cornp\icados, lentos o demasiado costosos que se 

'.'uelvan imprácticos- para poder dctcrn1rnar con ::i..nticipaciOn el ni ..... cl general de la demanda que 

se tendrá .. Analizandü los resultados puede ob::.crva1 se que \:\ demanda media anual no tiene 

gran utilidad par.:t fines de diseño. pues usarla 1..'.0lllLl c1 itc1-io ::.1gnificana estar una but!'na parte 

del tietnpo con el sistema !'aturado E,,., mas necesario conrn.:er 1:1. demanda dd d1a crítico ¡t la 



hora critic~ para así tener como punto de referencia las condiciones más dificiles en la atención 

de pasajeros. cargas y aeronaves. Construir un aeropuerto capaz de atender una demanda que 

se presenta únicamente una vez al aiio puede resultar demasiado caro. Un criterio que ayuda a 

equilibrar la atención de la demanda con el aspecto financiero consiste, como se hil mencionado 

anteriormente, en considerar como -;'.H~rmisiblc mantenerse por debajo del mvcl de servicio 

prestablecido un total de 30 o 40 horas al año, es d~cir, que durante t1 cm ta u cua1 cnta horas -

las más demandadas en el afio- d aeropuerto puede quct.lar subrecxcc<l1do en su dc1nanda, 

aceptando los inconvenientes y rnolcst1as que cstu pued:.1 c . ..n1:.ar en los u:.uanos Este criterio, 

conocido como de la 30·' o 40·' hora consigue evitar fUl."1tc,_ inversiones -Je alguna n1ancra 

innecesarias- a costa <le reducir en la~ horas pico la capac1Jad Lle atcnciún a los pasajeros 

La OACI propone en el Doc CJ 1 84-An/CJ0:2: ( f\.1anual de Planiticac1on de Aeropuertos. 

Parte Uno: Planificación General, pag 1-16) que en la demanda deben incluirse los siguientes 

conceptos: 

1) Pasajeros. mercanc1as y corrt:o despachados. anualmente. agrupados por catcgor1as en trafico 

internacional e intcritff, regular y no 1cgular, y tan1biCn pl_H llegadas. salida~. en tránsito y de 

transbordo. 

2) vuelos y trafico de pasajeros. me1 cancias, y correo despachados a la hora punta típica, 

agrupados por categorías, con preferencia. en llegadas y salidas, así como el tráfico combinado 

(la hora punta tipica puede acat:"cc1·. respecto a cada elemento y grupo. a diferentes horas). 



3) los vuelos. pasajeros. mercancías y correo despachados en el día medio del mes punta. 

agrupados por categorías como en l) anterior (para la planificación dt: instalaciones y 

servicios). 

4) número de lineas aéreas que utilizan el aeropuerto y sus estructuras de n.itas. tanto interiores 

como internacionales, en relación con el aeropuerto (para proporcionar mostradores para las 

compañias, oficinas, instalaciones de mantenimiento. y para la comprobación reciproca de l) y 

3} anteriores). 

5) tipos de ac-ronavcs que utilizan el acropucr1o. incluyendo el número total de cada tipo 

importante y su proporción a las horas de may1..H actividad 

6) número de aeronaves que utilizan d aeropuerto. expresado en transportistas regulares, no 

regulares y aviación general Requisitos relativos al 1nantcmnucnto de base y de lineas de éstas. 

y otras aeronaves (solo se requieren csti1nacionc.s aprox1n1atlas para evaluar las zonas de 

servicios de las líneas aCrcas y los requisitos de acceso 

7) los requisitos relativos a los sistemas de acceso entre el aeropuerto y la región servida por el 

mismo, ya que esto puede afoctar el trazado del aeropuerto tanto en la panc aeronáutica (por 

ejemplo, si se espera que haya servicios aéreos secundarios) como en la parte pública. 
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8) número de visitantes y número de trabajadores aeroportuarios por categorias (para utilizarlo 

en la planificación de las instalaciones. incluyendo posiblemente las necesidades de alojamiento 

en viviendas)." 

2.1.2 La demanda como un concepto dinámico. 

Hemos dicho que a cada parte del sistema aeroportuario corresponde una demanda 

propia. Esto implica que las demandas deberán ser diferentes. porque de no ser así de nada 

servirla la distinción. Se con1prcndc s1 ~e compara la demanda en pistas con la demanda en el 

edificio de pasajeros En un acropucno pcqucilo, una pi~ta puede recibir un avion, por ejernplo. 

cada tres minutos. Y en un avion pueden "iajar desde (J ú 8 lia~ta rnás de -IUú pasajeros. Esto 

implica que si suponcn1os un promc<l10 de 1 JO pasajeros por vuelo. y pnr cada aterrizaje hay 

intermedio un despegue, tendrcrnos aproxin1~H1amcntc cada hora unas 1300 personas en los 

trámites de salida y rccog1cn<lo su equipaje. Pt;!fO ~1 resulta que se JUntan tres vudos grandes dt;! 

280. 430 y 350 pasajeros esta situación puede descompensar al tener que atender 1060 

pasajeros en menos de 20 min. La pista no tiene que contar pasajeros. soln aviones Las colas 

de espera y los problcrnas de atcncion ¡Jucdcn venir dcntru de.:\ edificio. sin que la pista se vea 

involucrada. Ahora bien. por el lado de los úcspcgucs, tcnc1· diez salidas 1..·a<la hora -númcrcl en 

realidad más bien bajo- puede acarrear exactamente la rnisma problc1nática. pero en la salida de 

los pasajeros. Si tambi~n suponernos que en promedio cada vuelo salen 130 pasajeros. eso no 

significa que no puedan. en un rnornt.•nto dado. juntarse los 1nisn1os que hcn1os considerado 

para el ca::>u anterior 10<>0 p;:1sajcn:-s en un.i cola de rcgistn)s. en los tramites aduanalcs y 



migratorios. pasando seguridad y buscando lugar en la sala de espera pueden no ser tnás de 

nueve minutos en la pista. pero desde luego complican la actividad en el edificio de no tener la 

capacidad de atención 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 

que sufre la demanda en el ticn1po Fn al~unos casos. la demanda se 1nanticnc constante o casi 

invariable por un periodo prolongado de tiempo Esto sucede si la poblacion que atiende el 

aeropuerto no resulta un atractivo tur1sticn. industrial o comercial, aeropuerto de 

transbordo sino terminal v adc1nús C'I número dr.: habttantcs en la zona de servicio no se 

incrementa notablcrnent<.: en ese lapso. con1u pudiera suceder en Hufn. Islandia. Sm cn1bargo, 

cuando estas conJic1ones no se curnplcn es fUnd;uncntal pn.:.dcc1r a que plazos debere1nus 

csp~rar tal o cual cantidad de.:. pasajeros y vuelos. esto e~ •. poder pronust1c.ar l.i dcn1anda, 

tratando de adelantarnos al finuro. Cualqur..-r incremento -u <.h:crcrncntu- e11 la demanda 

responde a tantas causa.:,; y factores que es 1111pos1blc quc1e1 abatc..""lrlas todas al momento de 

pronosticar utilizando cualquier proccd1micnto matcmaticu. 1nas o 111'.:nos complejo y preciso. 

Además siempre se corre d 1·icsgo de que apat cL.:can nuevas cond1c1011es que pongan en peligro 

la situación aeroponuaria Si en una zona industrial se emplazara un acropw .. Tto que atendiera, 

ademas de una demanda loe;\!. los "\1.1clo!'. de negocios. pensa1 iamos en un aeropuerto con 

determinadas caractcristic.ls segun la dctnanda y los tipos de usu.irios esperado~ Si dos anos 

después de su constn1cción t.~I gobierno dec.idier~ explotar una zona turística cercana. 

aprovechando las instalacim1..:s acropconuarias existentes. J;.1s condiciones <le diseño supuestas 
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en un principio dejarian de ser vilhdas. y seguramente el sistema quedaría saturado mucho antes 

de lo previsto. Debe pensarse ademas que al cambiar el tipo de usuario, cambian tambiCn sus 

necesidades. como puede verse claran1cnte si se piensa que no es lo mismo un viajero de 

negocios, que lleva únicamente un ponafolios y quizás un ponatrajcs que un turista que puede 

ir cargando vanos belices Claramente..· la ent1cga de maletas (Baggagc Cla1m) para uno y otro 

caso deberían ser distinto~ 

2.1.3 Den1a11da y plan rnal."stru. 

De todo lo anterior podemos concluir que el diseno de un aeropuerto debe basarse en 

las expectativas a futuro de los rcquenm1entos que existan del st.:n.:icio de tiansponc aéreo. No 

pensar en el tiempo y el incrctnento en la demanda en su transcur~o. o en el can1bio de las 

condiciones que puedan vcnu- es proyectar un aeropuerto que: desde sus 1mc1os ha quedado ya 

obsoleto. Para evitarlo, debe tenerse desde el pnncipiu un plan maestro. es decir. un proyecto 

de la forma y tamaño del aeropuerto que, con base:: en Jos conocimientos actuales. tendria al 

final del horizonte de plancación El plan 1nacs1n.-, se basa pnncipalmcntc en el estudio de la 

demanda esperada. 

2.2 El plan n1aestro como una meta a alcanzar. 



2.2. t Repercusión económica de una planeación ndecuada. 

Cualquier aeropuerto. por pequeño que parezca. resulta siempre una fücrtc inversión. 

Desde luego. fuerte inversión no se refiere a un costo determinado en millones de dólares. sino 

al r-elativo respecto al servicio proporcionado L;n acropucr1l1 pequeño que conste de una pista 

y un hangar representa una invcrs1un in1portantc para una en1presa o algún particular. 

considerando el númercl de vuelos que 11:c1bc. un at•r1lfHH."rt<1 C{lnto el de F1·ancfo1·t o Chicago 

no deja de ser muy costo:-.1.l por el ht.:• ... :ho ... li..: tcuhir nuilonc" Uc pa~:1jr.:ros ,ti a1-Hl Tanto en el 

primer caso para Ja cn1presa o el ducilo como en d .segundo para el gobierno u un g1·upo de 

inversionistas el costo es relativamente 1nuy alto en h.111'..:ion del servicio prestado 

Aquí entra en JUegll c1 costo dt..· nportunnJ:.11..J del capit:il l)na 1nvcrs1on tan grande debe 

planearse debidamente y llevarse a cabL) en el n1omcnto indicado. Teniendo esto en cuenta., es 

fácil comprender que lo antes ddirndo curno plan maestro n.i es un c'bjetl\."tl en sí rnisn10 del 

cual lo único imponantc sea conseguirlo tan prontü como sea posible, s1nu un n1edio que nos 

oriente en la dirC"cción a seguir para lograr satisfacer la dcm.u1da de servicio aéreo ante los 

cambio~ que se vayan pre~.L"rnando. Pan.1cndo tic q11c la demanda es din;i1n1<.·.i y vanablc. y que 

esa variabilidad implique incrctncntu (algo cornún pero no forzoso), lo mas adecuado para 

optimizar Jos rer.:ursc1s y evitar gastos 1nneces.J.11l'S en n1on1cntos poco acerta<lus es vc1 el plan 

1naestro como una nieta a alcanzar en <.:l tiempo previsto pllr el horizonte de plancación. Para 

ello es necesario contar con un plan de desarrollo. por etapas, en funcion de las necesidades de 

cada rno1nento y los nivcli.:s de scrviuo que p11edan y deban pn.,porcionar.sc Dcsnrrollar por 



etapas tiene la gran ventaja de optimizar Jos recursos, porque permite mayor paridad erl el 

binomio demanda-capacidad. Así, al aumento del primero se responde incrementando el 

segundo hasta donde sea necesario. Capacidad es la posibiJitJad de atendct la demanda. y se 

incrementa mediante Ja inversión en instalaciones, pcr.sonal. equipo v proccdunicntos 

operativos. Una maJa inversión consiste en tener capacidad sobrada y panc del sistc1na ocioso 

¿Cuánto puede significar en dinero no ganado no hahcr construido una fi.lbrica con los recursos 

que se asignaron a una pista inncci.:sa1 i.1''. u ::.1 1.1~ instalac1oncs di.:! edificio 

desproporcionadas pa1·a l.i dctnanda 1 e:.il, ,,nu pu1..fria d µ.111J1c1 n1..) ut iltz.11 ese d111cro para 

resolver parcialmente problcrnas como la vivienda o el dn.!na¡e''. y si hay dcrna:;iado personal de 

atención para los pasajeros puede ser 111_1usto que haya gene e desocupada, e incluso resulta n1ás 

econ6nlico y product1'l.o env1arlus con1P \·0Junta11os a la C1u.:-. Roja u cualquh.:r otra institución 

de beneficencia. Tt.~ner capaci.J.10 desapro,·cd1ada 1..·s algo .::¡w.: un buen plan de de~;11Tullo puede 

evitar. o al n1cnos :.11ninoc1r. llll ilacedo signifi...:aria .~randcs costo.-.. de oponunidad 

desaprovechados e invers1L\1Jt.:~ de h.1/cl rcndi1111eutl) E:~t(.l :-.ucede en el nue" () Aeropuerto 

lnternac1onal de L:1 ciudad de !.)L·nvt.·1. que Lkbin abrir "u~; flLIL·rtas en J 9•JJ y no In htzo hasta el 

28 de Febrero de J9'J5 un gran proyecto enclavado en d (..':eritru de la union ,·\1111..~neana pero a 

la vez dcn1asiado sobrado para atender /,1 dem.tnda lnt.:.d e incluso ia d1..~ tt:n1pnr·ada vac.'.\ei0n.1l, 

especialmente IJ de esqui .-\.l p;.ireccr i~, úniL·o que pudP 1nn11,·;:ir una cpr1:.t1ucc1un de: esta 

magnitud t~s la v1-'>iun ~1 1ütu1 l> dd p1 mc1pal ·ICl'lontsta. la ;_it•n)Jin~a L'nitcd, que piensa hacer de 

ese aeropuerto 011a base de uperac1ones. J•or rnucho:-. ;1IH1s. a lo que parcc.:c, este proyecto 

seguirá con una capac1dad snbn:e.xced1da para su dem.:i11d.1 rt:'al, lo que su¡nindrú un airo costo 

de oportunid.-id dcsaprov~cliado El aspecto ccu11ón11cu e~ parte esencial c11 h1 planiticación de 

cualquier proyecto ;:1cropu1 tuario 



2.2.2 Flexibilidad del plan n1aestro. 

Por otro lado encontramos la eficiencia y el nivel de servicio que debe brindarse en el 

aeropuerto. Si en algún momento la demanda supera la capacidad, nos encontramos en una 

situación de imposibilidad para dar el servicio adecuado y mantener su nivel en los márgenes 

predeterminados, en base a !u:-. cuales ~- a la demanda esperada debió establecerse la capacidad 

requerida. Esto puede suceder por un mal pn.11H.istio..:n r.h: la d1.;Jllanda, por t:t11a r.h: recursos para 

aumentar la capacidJ.d o poi· w.:glage11 ... 1.t y kntllud .. H.1n11n1st1at1v..i pa1a s0lur.:1on.11 el prublen1a 

por parte de los d1rcct1vos a<:ft)portuarios Puede e11tcndt.:rsc quc en a!~unas ocasiones el 

sistema aeroportuario se satun..: :v ~e vea ba¡o ct1rn.lic1onc:-. criticas de opcr.i.r.:ión, pero es 

inconcebible que trabaJar en esa s1tua-.:.1on se vuc.:h:a algo nor111.1.I 

Tratar de encontrar el punto cx.1cto en el cual, para cada instante del func1onanlicnto del 

sistema se tenga la capacic.J.1d nci:.:csana p .. u-a atcnJcr la dc1nanJ.1 y no n1ús r.:s tlidu un i·cto. Pero 

la soluci6n más sensata se encuentra cuando se considera al Plan l\1aestro comn un punto de 

referencia que pcnnita ajustes si la pronOst1cos de la demand.i. fallan, pensando que tutnbicn los 

conocirnientos de cada morncnto \"an can1hiando El Plan ?\.1aestro debe SL'r. r.-n definitiva. tan 

flexible como inseguros estcrnos de l(lS resultados cit.• la pre.nósticos de IJ demanda, o de lo 

costoso que resultara t.:ualquil..'r mud1fil.'.acion a la panc del proyecto ya 1,;llnstruida en caso 

necesario 



2.3 Pronósticos de la demand:t esperada. 

2.3.1 Limitaciones de los pronósticos. 

Justamente antes del diseño y la creación del plan maestro se encuentra la fase de 

pronósticos. cuyo objctivu es determinar -con tanta precisión como se pueda y según se 

requiera- la demanda que habra en el .1eropucrto. con10 ya se ha n1encionado L!n pronóstico no 

pretende ser un número al cual dcbcn.l adecuarse la realidad. sino una csperanZ~\ matcn1:itica 

encontrada mediante pro,:edimicntns -tnil.s o menos comph.·1os y confiables- que indicn 

solan1entc el orden de n1agnitud . .._¡ las condicinn<;.':S cnns1dcr;:nlas se presentan. qul': alcanz::iri la 

demanda. Si el mejor análi~is que pudiera hacerse nos diJc1 a que la hora punta del dia 1nás 

crítico habni 15,306 pasajeros esto nn s1gnitlca o que l:~ta c11la deba presentarse o bien que nu 

pueda ser superada, porque desgraciadamente p.-ira dCctn::- <le discilo la v1Lla es tdn compleja 

que no puede reducirse a un modelo matem:ltico 

Hemos dicho que un p1 onóst1co debe dctL·rminnr la demanda con tanta precisión como 

se pueda y según se n~qwera. Esto significa que no 1..-n todos los casos los rnt.~todos a utilizar 

deberán ser los misn10:-.. Desde luc~o c,1::.tc11 algunos casi clcn1cnta1cs que proporcionan poca 

confiabilidad en los r-csu\tados, pero que para d ca::-o concreto de algún aeropuerto pueden ser 

suficientes o la Unica oponunidad de pronosticar por falt,l de infrnTI1acion para pensar en 

metodologia.~ mas conlplcjas Dos puntos a considcr'l.r para ht clccciün d1.~l método de 

pronósticos scr.m lo~ pruhlcn-ias que ptn:<la c~1usar en el .•:iqc111a un can1b10 en la demanda 



(sensibilidad a la demanda) en cuanto a la saturación de su capacidad, y la dificultad que se 

presentaría por ello para mantener el nivel de servicio preestablecido Otro aspecto de 

importancia es el ticrnpo que se tiene para la pronósticos. algunos procedimientos requieren 

recabar datos durante largos periodos y, aunque puedan dar n1ayor cencza en sus resultados no 

es posible esperarlos~ o bien la necesidad de mayor precisión y por ende de obtener los datos 

necesarios para el uso de mCtodos complejos de pronósticos puede hacer qui! el proyecto quede 

en espera durante el ticrnpo necesario para recabarlos Ta111b1Cn es impo11antc el costo que 

tendrá todo el proceso de obtención de los pronosticos 

2.3.2 l\1etodología para la ohtrnciún de los pronóstic-os. 

La precisión del pronostico depende del tnétodo y la cantidad de variables que 

considere. Hablar de ellos e mclu.so de uno solo ~cría tl.!1na para un e:-.:haustivo trabajo de 

investigación El proct!t.U consish .. · ih1S11.::am~ntc en conjuntar toda Ja inforn1aci(1n posible (datos 

históricos de tr;ifico .. facllirt:s de influt_·ncia) par<.t n:~tli?ar un anúfo;is y medir su repercusión en 

la demanda futura. Sin cmbatgo. por mas p:-t..·ciso qw.: se.:1 el 1nctodo ut11i7;ido, t.•n todos los 

casos cncontra.rc1nos nc.-ce,..af io :i.I final que un _!.!rupn de expertos en el t..-:1na interprete los 

resultados y dé un dictan1en sobre su aplicacton y las reserva~ que deben toma1 ~e 

La obtención dt: un pronóstico co1nicnza por analizar cuántas personas del lugar o 

ciudad que atiende el acropuerll.l viajan en av1on y cuales son sus desuno:.; Luego, cuántas 

personas de distintos lugares vcndran en sentido opuesto rnr la mis1na vta Do.= aquí puede 
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comenzar a estimarse la cantidad de vuelos que habrá hacia cada destino. y cuántos llegarán al 

aeropuerto en cuestión. Es importante hacer hincapié en lo dificil que resulta obtener las 

fechas. aún aproximadas, de los viajes. 

La pura estimación de pasajeros no sirve de nada si no se hace su distribución en el 

tiempo, t=S decir, deben calcndarizarse y encontrar el pr·omcdio de pasajeros que salen o llegan 

de cada lugar por temporadas. Nuevan1ente podra observarse que c.:stn involui.:ra cscncialnv.:nte 

dos tipos de viajeros los dt: ncgockis que pueden tluir cor1-,.tantcn1cnt.: en todu el aíio y los 

turistas que se aglotneran durante las cstaciuncs vncacion~ilcs, ~in por ello <lcscanar a quienes lo 

hacen fuera de esos periodos Oe aqu1 pueden csti1nar:-.e lo:.; vuelos necesario~ a cada destino. 

tenit:ndo en cuenta un nuevo par<'uncu l) el nún1cro de pasajeros por avión, quc varía segun el 

vuelo por la hora. día y nluchos t:1ctu1 t':. mas, como se entiende si se llenan aviones en periodos 

vacacionales mientras en tc1npurada baja solo lkvan un cuarenta u c1ncuc1ua por ciento de su 

capacidad. Es importante considerar· el upo de aviones que con1ponc11 las tlotas <le las 

aerolincas. 

Finalmente viene la distribución de los pasajeros en sus categorías de nacionales o 

internacionales. de llegada o sah<la. p3í.l así tener co1nplcta la intbrn1ucion de demanda para 

cada parte del sistcn1a en cada tcn1porada o estación del afio 



2.3.3 Teorías de pronósticos. 

Para efectos de pronósticos en aeropuertos ya existentes, es decir, calcular aumentos en 

la demanda,. ya se cuenta con los datos de años precedentes~ para un aeropuerto nuevo, hay que 

empezar el proceso desde el pnncipio. recabando o creando la información necesaria para el 

modelo a utilizar. En general. cuando ya el aeropucMo se encuentra en tUnc1Un. la demanda se 

irii incrementando año con ail.o. Los modelos pa1a cstirnar dichos crcc1111icntos suelen ser 

modelos de extrapolación regresivos qui: para plazos cortos se asctnc1o:rn a los lineales 

(D=kt+C), para medianos a kis cxponcncrnles ( D-""'k+ab1 
) y para largn plazo a patrones 

asintóticos (D=kat>t) 

El mayor inconveniente de los n1Ctodos de cxtrapolac1ón de tendencias consiste en que 

supone que los factores que influyeron en la dctnanda aérea en un pasado scguiran actuando de 

la misma manera t!n el futuro. algo que ¡-iui- lo general no sucede. Este cHor se aminora cuando 

se descanan algunos datos rcl..u.::1on .. u.ius a alguna ~1tuac1on cspcc1iica e 111fi ccucntc (lo que 

permite obtener mejon:s coeficientes de corrdaciun en los modelos). pero disminuirlos no 

significa nu1iticarJos 

Cada vez Ja n1etodo!o_¡;ia ut1h.1:ada se vuelve más compleja y se busca Jlc-gar a resultados 

más precisos. haciendo participar tantos paran1ctros y van.ables corno se puedan. y tantas 

estadisticas y datos con10 se dispongan Los factores que m:is intcr..·icnen en los pronósticos 

son los econónucos. soci.1les :-· dt..·niográticos. t~cnolng.icos :-· s1stcrnúticus. y curncrciaJcs y 



políticos (cfr.Doc 9184-AN/902_ Parte l. Cap. 2. no. 3.6.2). Es común, hablando del primer 

factor, utilizar el producto nacional o regional para determinar un incremento proporcional de 

la demanda aeronáutica. Sin embargo para algunos casos usar este parámetro no refleje la 

realidad como se esperaba. Por ello es vital. antes de comenzar la pronósticos, determinar 

cuales de estos factores serán los que más influencia tcndrún en el tráfico aéreo Esto además 

aumenta la confiabilidad del pronóstico debido a que no se p1esu111c un aumento en la demanda 

solo porque este es el con1portamiento de los aiH1s pasados, sino que se basa en la con1prcnsión 

real del problcn1a. La teoría de n1Ctn<lns ci:.:onumétricos 1nlc:nta explicar la C\.Olución del tráfico 

aéreo buscando la apor1ac1on de caJa uno <le !u~ Elctort.·s o c.u1sas que.' in1luy·en .Sin cinbargo 

existen algunos problenla!> ..:n su apli..:ac1ón, comu e,:.. aislai- unos Í:lCturcs <.k: LHros, o no dar 

demasiada importancia a ti.1ctorcs f;ü:iles de C()flOCL'r y cuantitkar. dandu n1ás .i citrns de los ClUC 

no se cuenta con la 1nf'orrnación suticit:ntc.'. .tunquc pr·nUahlcn1cntc 11nportcn 111cnos 

Respecto a la in1portanci~ rel.1t1\·a de cada uno de lt1~ di~tir.tos i-actorcs que influyen en 

Ja demanda de t1;lfico aéreo podt:rnos .dirma1 que.· nbtt.'ndremos tantos 1nodclos diferentes como 

distintas irnponancias les Liemos E!>tu ~rg111fi.ca. desde luego. tantos rcsultndus distintos con10 

modelos Por elk> es necesario qu<...' la decision final no s..:a tn1nada por una :•ola persona, sino 

por un grupo de especiali~t<is que pueda dcfirur qu1..~ tanta 1mpor·tancia debe asignársclc a <..·.ada 

lactar. El hecho que sea un grupo dt: esrJ<.:·c1alisra<> y no uno <>olo a)'-lda a evitar el problen1a del 

subjetivismo 

Quizás la mctodolog:Í;:1 n1á5 elemental, bastante cara pero a la vez aplicable para todos 

Jos casos y útil para encontrar los datos necesarios para comcn7.ar el proceso de- pronósticos lo 
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constituyen las encuestas de mercado, es decir, a los usuarios: pasajeros y lineas aéreas. 

Especialmente interesante resultan las encuestas parn aeropuertos nuevos, donde no se tiene 

aún información de los años anteriores. Otra solución para este caso es la comparación y 

utilización de datos obtenidos en aeropuertos que poseen condiciones similares. Por oua parte 

está la opinión de las autoridades y los conocedores. como la FAA (Federal Aviation 

Administration), IATA (lnternational Air Transport Association), la ICAO u OACI 

(Organización de Aviación Civil lntcrn3cional) y demás lAT A predice que e::! tr:'ifico aéreo de 

Europa se duplicará hacia d año 20 1 n. teniendo má!- de 840 n-.illoncs de pasajeros. cuando en 

1993 tuvo 400. Según ~us pronóstiClh, la mayor parte de ellos St! concentrarán en los tres 

paises que dominan los vuelos inti.:rn:Jcion:.ilcs en Europa i\\cn1.:im:l. Francia e Inglaterra. La 

ACI (Airports Council lntcrnat1onal) ~uponc que a nivel nHHHlial el crcc1nlicntn anual de tráfico 

aéreo continúa su curso a una tasa de 7º,'o anual, basado en los datos cstad1st1cos de los últimos 

años. A.hora bien, la pregunta que le interesa a Celda proycctn es ··:,y yo qué? .. Datos como 

Cstos deben ser útiles para los aeropuertos mas grandes. s.111 embargo en la mcd1da c::n que el 

problema se vuelve mas local y concreto. mas necesario s..: vuelve también un pronóstico que se 

adapte a et. 

2.3.4 Relación entre los pronóst:cos y el análisis financiero. 

Aunque gran parte de la importancia de los pronósticos está. enfOcada a determinar la 

capacidad necesaria y prever que los niveles de servicio se mantendrá.o Seb'Ún lo esperado, 

existe una razón adicional y que interesa m.:J.s parn la finalidad de este trabajo: un pronóstico es 

50 



fundamental para el análisis financiero del proyecto aeroportuario. Solo suponiendo que el flujo 

de pasajeros y aeronaves dará vida al flujo monetario y económico del aeropuerto puede 

saberse si en realidad éste sera autosuficicnte o deficitario. Desde esta nueva perspectiva no 

interesa tanto mantener niveles adecuados de servicio. sino optimizar los recursos económicos 

para recuperar la inversión realizada con sus ganancias. Si11 embargo esto nu quiere decir que 

deban anteponerse servicio y capacidad contra utilidades, aunque de hecho una falta de 

capacidad pueda verse bien 1cm1HH!rada s1 se cst.\ exu:dicndu lu pt unost1cadu para los 1ngr-csos. 

o bien. por el contrario. una falta de dc111.:ind.:i produzca 111!-!fC'.'>os n1ennrc'.'> a ](1'> esperados v una 

capacidad excedida. Es m1ponantc ob-.t.•rvar que un pcqtief1n error en J.i cstu11ación de la 

demanda trae problema,, SLT1os v;1 sea .t 1.1 capacidad n a la cco1H.>nli:.i financ1e1 a Por ejcrnplo, 

un pequeño error dc un 2 "·o en el pronostico de la dc1nand~. s1 se rcpllc dtu-<.mtt: tHl periodo de 

disefio. como pueden ~cr 20 afio:~. se c1,11vicrtc en un ennr iinal dd 49 ~ó Est~ hecho nos avala 

la necesidad de intentar corn:gir los c1 rores cada afio n:calculando la den1anda cspcrada. y para 

el aspecto financ1c1 o. de h.1:.::er un profundo anál1s1s de s1.~ns1biliJ:.id a la variación en la demanda. 

como se verá en el capítulo l'V 

51 



111. Estructura comercial. 

3 .. 1 Distintas opciones de organización neroportuaria. 

Un aeropuerto puede establecer distintas íormas de organización para 

funcionamiento. Dentro de las m..i.s con1uncs cncontran1os las siguientes. 

3.1.1 Autoridades acroportunrias :1utónon1as. 

Una autoridad aeroportuaria autonoma consiste en ··una t:ntidad independiente crea.da 

para explotar y administrar uno o varios aeropuertos, con el fin de pcrn11tir que se puedan 

satisfacer n1cjor las necesidades localcs y dc lvs usu.::irios''. con10 define el punto 2.8 del Manual 

sobre aspectos cconórn.icos de los Acropuenus (Doc. 9:'>ó2 dr.! la OACI) La autoridad 

aeroportuaria autónoma tiene por función "-1 cxplotacion aeroportuaria. es decir. pe1·cibir los 

ingresos g:enctados por .su uso. y adrn1rnstrar las instalac1ones v servicios en nlta. por los cuales 

cobra_ Si una autorid<1<l debe administrar varios acropucrto.s. lo más convcnicn:c será dividir 

cada uno corno un departamento tic una misma institución. donde cada jet!.! del departamento 

sea el director <lcl aeropuerto. y que deberá depender dircctarncntc del director general de la 

autoridad aeroportuaria autónoma 



De hecho. por resultar una solución muy efectiva al problema organizacional. las 

autoridades aeroportuarias autónomas proliferan cada vez más en el mundo. La experiencia 

marca que resulta económicamente atractivo formar una organización aeroponuaria de este 

tipo. pues al crearse en acropuenos con problemas financieros su situación, por lo común. 

tiende a mejorar. De hecho, la principal finalidad de establecer una autoridad aeroportuaria 

autónon1a es precisamente la económica 

La autoridad at.:roportuaria autónoma pucdc o no ser propietaria de las instalaciones, 

pero este hecho no significa que carezca de un absoluto control sobre todo aquello que vea 

necesario para prestar el servicio con su uso, cotno los gastos por n1antenimicnto, operación. 

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

- supone la independencia linancit.:ra. es decir. la d1sposicion de los ingreso~ generados por los 

aeropuertos para poder ~ufraga1· ~us gastos y realizar las irivcrs1onc.'. que el consejo de 

administración decida El lled10 de poder d1spüner <li.:- h"1s mgrC'.'Os paLl cubnr lus gastos 

beneficia cuando la autori.Jad ac1opo1luw1a :.;e v..: 111\.lltvad;.1 p~11a 1c.t11:z.ar Ju:. 1ne1nHc~ cg1·csos y 

las mayores entradas dc dim:ro, algo que cu;dquicr <!parato bui"l,cráucu sin \."J.'.1011 cmpre.'..tnal y 

acostumbrado a los subs1d1os no :-.e pl.intea Cuando no -><.: d.i la independencia lin<.u1cicra. es 

necesario que todos lus ingresos que ->e gcncran cn ios aeropuc11os se dcpo!-.stcn en una cuenta 

de la tesorería de la nación o alguna c1H:nta C'.>pt·cial p;!r:1 clln. con In cual la autoridad 

aeroponuaria autónoma rcquu.:te :-.01Lc1tar la.., cant1dadc:s para cubrir los gaslns que se generan 

en el servicio at!reo Este hecho presenta las desventaja~ d:..· desalentar a los dit·ectivos en la 

bUsqucda de nuevas fi..1c11tcs d(' ingn . .'!'O o dc uun1cntarlos en la~ cxtstentes, y los hace sentirse 



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

análogo puede decirse respecto a los gastos de operación, de mantenimiento y financieros del 

Aeropuerto donde tampoco se participa de sus pérdidas. 

Por lo que respecta al personal, una autoridad aeroponuaria autónoma puede seguir el 

modelo salarial utilizado en las empresas privadas, que se basa en retribuir al trabajador según 

su productividad. Esto contribuye al mejoramiento en la eficiencia de la instirución. contrario a 

lo que sucede en muchos departamentos públicos donde se pa~a mal pero ~e le exige poco al 

empleado. 

3.1.2 Autoridades polivalentes. 

El concepto de autoridad polivalente es muy parecido al de- autoridad aeroportuaria 

autónoma, sin embargo la prirncr~l presenta una caractcrísttca específica que consiste en que. 

cuando un gobierno desea una autoridad que se encargue de varios medios de transporte y no 

únicamente del aéreo. entonces lo mejor es crear una autoridad polivalente. que puede 

administrar car-rctcra.s. puentes y tundes. puertos. estaciones de tren o autobus. con la imcnción 

de que crezcan, se dcsarrullen y se Ct)mplementcn debidamente por st~r una misn1a autoridad 

quien se encarga de todos ellos. Las autoridades polivalcntr.:s son poco frecuentes. y el peligro 

que corren es nucv:uncntl! el de caer en el ci:ntralisnw,, prohlctna contra t:I cual luchan las 

autoridades aeroponuarias ::lUtonomas Con facilidad. una autoridad polivalente se conviene en 

una dependencia gubernamental mf1s Sin perder de vista que su objetivo es conseguir un 



mejoramiento del transpone nacional o local en su totalidad - que incluye aéreo, terrestre y 

marítimo - tas autoridades polivalentt:s pueden sustituirse y de hecho no son necesarias ni 

convenientes cuando las autoridades encargadas de cada rama del transporte son conscientes de 

que lo importante es la intcracc1on con las demás para procurar un servicio más eficiente y 

económico? antes que buscar los propios intereses de cada sector. 

3.1.3 Autoridad autó1101na de aviación 1.·iviL 

En a1!,,7Unas ocasiones puede resultar poco conveniente crear una autoridad autónoma 

para explotar y adrninistrar algún aeropueno o un µn.Jpo de Cstos Es el caso de estados o 

naciones pequeñas, donde la act1v1<lad más sobresaliente.: pudiera ser la atención de un 

aeropuerto internacional En este c:.isu !ll) :-.e obtendria una clara ventaja de separar la 

explotación o admin1strnc1nn del aeropuerto n1cd1antL· un~l autundad ncroportu:uia autónon1a 

de Ja administración de av1acion civil (responsable oficial ~uhcrnarncntal del fünc1onanliento de 

los aeropuertos), ya que se cal! en la duplicación d1.: organismos. Para esto~ casos resulta rnú.s 

conveniente dotar a Ja adn11nistrac1ón civil de lus r'acultades de explotación y administración de 

Jos aeropuertos. ademas de sus tilncu::nws propias (otorgarnicmo de licencias. relric1ones con la 

comunidad internacional. super.,:isión, etc ) Con ello puede obtener casi las mismas ventajas de 

una autoridad autonoma_ s1crnprc que la autoridad de av1acion civil reciba mdcpendi::ncia 

financiera co1no ésta 
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3.2 Contabilidad aeroportuaria. 

Como cualquier organización. 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 se requiera en cuanto a la cantidad de 

subdivisiones de cada cuenta que se lle-ve de ingresos o egresos. activos n pasivos. etc. Sin 

embargo, lo mas practico es determinar qué datos contables son absolutamente necesarios, 

cuáles son convenientes y qué otros n:suhan poco útiles. para no perder tiempo y dinero en 

obtenerlos 

3.2.l Importancia de la contabilidad. 

La importancia de la contabilidad radica en que pcrnlite obtener datos con dos funciones 

primordiales. la primera es que ayuda a conocer lu situacion financiera del aeropuerto, al 

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

relación de los activos y pasivos del aeropuerto; la segunda es que pern1ite, conociendo los 

datos de años anteriores. desarrollar el control financiero para los años siguientes. además de 

que Cstos datos <le colltabilidad !'On necesario$ para establecer los costes de los derechos de 

tráfico aéreo, concesiones y dem<is ac11v1dades productivas. con intención de poder hacer frente 

a los gastos esperados 



3 .. 2.2 Contabilidnd acumulativa y de caja. 

La cuenta de ingresos y egresos que se lleva en un aeropuerto puede adaptarse a los 

modelos convencionales de llevar la contabilidad en una empresa. Las dos míil1eras de hacerlo 

son la contabilidad acumulativa o de caJa. 

La contabilidad acun\ul..lli,:a •.:on:>istc en rcgistrn.r los ingresos o egresos en el rnomento 

en que se realizan. nucntras que en la conlab1lidad de caja se n::.·gistran en cuanto d dinero entra 

o saJe de esta. La difCrencia se da en realidad cuando los mgrcsos por algún concepto. como 

puede ser el cobro de algun derecho lk carga se 1·calizan un día distinto al que se pc1cibc 

fisicamentc ese dinero, por eicmplo ~¡ estos cobros se hacen al final de c.:i.da n1cs. y lo nusn10 

sucedería con los gastos La contabilitbd pucdt.• llevat se de o.unbas maneras. pero la t:ontabilidad 

acumulativa pQsce la vcnta.1a de tnustra1 con rriayor precis1on lo que la cn1p1 c~a - en este caso el 

aeropuerto - dispone realmente porque considera entradas o salidas que quizás aún no se han 

efectuado en caja, reflejando con mayor precisión la snuaciun financ1cra 

3.3 Los egresos en un uc1·opucrto. 

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

distintos. El primero y 

realizados se agrupan 

sencillo es la contabilidad por partidas, donde todos los gastos 

igu~dcs (salanos, compras. etc.). El segundo consiste en 



agruparlos según el departamento, actividad o servicio prestado en el Aeropueno (pistas y 

plataformas. edificios terminales. almacenes. etc.). Desde el punto de vista administrativo lo 

mAs conveniente es realizar la contabilidad según las funciones que hay en d aeropuerto. 

haciendo responsable de los gastos de cada sección al jefe y no centralizando los gastos a un 

departamento específico Es rclativan1cntc sencillo concenu-ar los gastos por partida cuando se 

obtuvieron primero por funciones o servicios Dentro de las partidas prmc1pales de egresos 

encontramos las siguientes 

Por explotación y mantenimiento 

l. C .. oste.\· rclat1vos al per.wnwl. Es decir. todas las rcn1uncrnciones a los trabajadores del 

aeropuerto, tanto de operación como de n1antenin1iento Estos gastos llevan por ley varios 

conceptos con10 seguro ~ocial, pens1orws. dias fl!riados, prir11as vacacionales, CJpacitación, cte. 

que es importante considerar 

2. Sumuuxtrus. Que pueden ser de todo tipo de bienes o Seí"\.'lCÍOS, suministros de agua. cncrgia. 

electricidad o combustibles que utiliza el aeropuerto para poder mantenerse en operación. Se 

incluyen aquí también lo~ mobdiarlos. accesorios. nmquinaria o herramienta. vehículos. etc 

3. St'rv1cios cuntra/udos. Pagos hechos a subcontratistas que se encargan de realiz.a.r alguna 

labor dentro de !Js instalaciones acroponu;rrias (pClr t_'"_jc..·mplo limpieza, reparaciones y 

mantenimiento). Tres funciones aparte se incluyen espccifica!llcntc bajo este rubro son el 

control de tránsito aéreo. Ja oficina meteorológica y la rrovis1on de sen.·icio~ de seguridad. 



Gastos generales de ad111inistrac1ón. 

Comprende todos los egresos que se hagan por parte del sector administrativo para 

realizar su labor. Aqui pueden mcluirse los sueldos de los empleados administrativos (a 

diferencia del personal técnico que: se incluye en los costes relativos a personal. por ser su 

función la de explotación y n1antcnimiento) y tambit!n los gastos de operación y mantenimiento 

de los locales destinados a Id función administrativa. asi como las adquisiciones realizadas con 

el mismo objetivo. 

Gastos de capital. 

./. Depreciación y amort1=acuj11. La dcpr~ciación es la cantidad que disminuye de valor el 

activo del aeropuerto por el uso. el deterioro fisico o la obsolescencia. en un año. Amortizar es 

recuperar el dinero invertido en las instalaciones construidas o el equipo adquirido. Para un 

aeropuerto. los gastos en est;i partida son rnuy considerables debido a las grandes instalaciones 

necesarias y la cantidad de cqu1ro n.:qut:rido para su tunc1onam1cnto f\.1<ls adelante se tratani a 

fondo el asunto de Ja deprccianón 

2. Interese ... ·. Se r<:ticrc al dinero t;cncrado en el tiempo por un prCstarno concedido aJ 

aeropuerto Con10 hemos dicho, ffillCha.s de las vecero se trata de aeropuertos de propiedad 

est::ltal o ft:dt:i·.i.J, <.:on J,) cu.tl d1d10~ pn.:::-.t;Jn1os SI.!' denominan empréstitos. 



Impuestos y otros pagos similares a los gobiernos. 

Aqui se incluyen todos los pagos hechos al gobierno (impuestos sobre la propiedad y 

sobre la renta) ql1e corresponde pag:::ir a la administración aeroportuaria como a cualquier otra 

entidad sujeta al régimen fiscal Cu..indo el aeropuerto es propiedad estatal o federal puede 

quedar fuera de dicho rcgimen. 

3.3. l Gastos por :-1ctividad o servicio. 

Si se decide llc:var la contabilidad de costos por actividad o servicio. debe procederse 

utilizando los mismos conceptos anteriores para cada actividad o servicio, lo que resulta n'lás 

útil a la administr~lciün -como ;va se ha dicho- para poder observar el comportamiento de cada 

actividad aislada y despuCs. sumándolas todas, ver el conjunto La..-,; actividades y servicios a los 

que debe abnrsc su pnip1a cuenta de gastos son las siguientes. con la advertencia de que se 

trata de una lista oncntut1va y n~""l (!Xhau:->t1va 

/. drea_,.- di! n1owrnu.:11to d,· aerrnun' .. :S 1/nsh1s, .::al/es d1.· rodaje .v plata.forn1a.\) y ... ·11 iluminación. 

2. 111su1lac1u1h:S tern11nale ... JI..' pa.\·a_¡eru .. ·. 

3. 111stalac1one.•,. tcrmuuz!...·s de curRa 

./. ún.:as di: hangar y nu111re11111ue11to. 



S. servicios de escala. 

6. servicios dt! extinción de incendio.\' y ambulancia. 

7. control de trá11s110 aéreo y telecor1111nicac1u11es 

8. servicios meteorológicos 

cuando los haya. también se incluyen: 

9. insta/acunze.\· y sc:rwc1<Js de acceso c:n tierra (en carreteras. túneles o puentes. transportes, 

etc.) 

JO. desarrollo industnal (si acaso el aeropuerto se encarga de =::ilguna actividad de ésta índole) 

I J. otras actividades y servu .. ·10.\. 

En cada una de ellas deben incluirse todos los costes administrativos, de explotación y 

manterümiento correspondientes a estas funciones, ya sean de mano de obra. materiales, 

equipo. energia. etc. 

3.4 Los Ingresos en un Aeropuerto. 

Ante la prestación de un sen:icio que significa grandes gastos para el aeropuerto. es 

lógico pensar que Cste de-be 5cr cobrado, con intención de obtener una rccupcl"ación Algunas 

veces puede darse que d cobro del servicio resulte superior a los gastos, por lo cual el 

aeropuerto tcndni un superávit en su contabilidad. Pero el caso mas común lo comenta en su 

capítulo V el documento •)~6.2 de la OAC:l, que dice: 

C.I 



º 5.3 Al imponer derechos aeroportuarios al trilnsito aéreo se prt=tende recuperar los costes 

relacionados con el uso de las instalaciones y Jos servicios aeroportuarios por dicho trñnsito. 

Sin embargo. la plena recuperación de los costes no será siempre posible, porque lns derechos 

podrían probablemente alcanzar niveles prohibitivos, a menos que el volumen del transito sea lo 

suficientemente grande para permitir que se utilicen de tnant!ra eficaz las instalaciones y 

servicios aeroportuarios Dados los costes que se impondrían a los transportistas. los servicios 

ai!reos llegarían a ser tan elevados en tales aeropucnos qui:! acabarían por deteriorarse en 

cuanto a la frecuencia y calidad de los vuelos. Esta situación tendría consccucnc1¡1s 1nil.s amplias 

en la economía nacional del Estado donde este ubicado el aeropuerto que un defic1t en la 

explotación del rnisrno Por esta raz.on, numerosos Est¡1dos deciden subvencionar las 

operaciones acroportuanas cuando !ns ingresos provenientes de lo~ derechos de tránsito aéreo 

no cubren los costes que le son in1rutablcs y cuando IH' se: puede compensar el déficit 

correspondiente por n1edio de los bcncfic1os. que reportan las actividades no arc:onáuticas" 

El punto 5.4 del 111ismo documento conlicnza u.finnando que" Est.:1 situación existe en la 

mayoría de los aeropuertos internacionales <lcl mundo ". lo que nos deja ver Ja dificultad que 

tendremos para la recuperacion económica en un aeropuerto 

Básicatncntc podemos dividir en dos grande!. rubros los ingresos aeroportuarios. a 

saber· 

a) ingresos aeroniluticos~ todos aquellos que proceden de cualquier actividad realizada en la 

zona aeronñutíca 



b) ingresos no aeronáuticos~ los que se obtienen por actividades distintas a las anteriores. es 

decir~ fuera de la zona aeronáutica. pero dentro del aeropuerto. 

Esta división es conveniente para distinguir las dos pan.idas principales de ingresos en 

un aeropuerto. datos necesarios para la administración 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 smo clasi!icaz-sc como oti-a fUcnte dist11n.1 

3.4.1 Ingresos aeronáuticos. 

Dentro de la primei-a clas1ficac10n, encontramos con10 principales las siguic::ntes fuentes 

de ingresos Es importante scñ<llaz- que l.l. lista propuesta tiene caractcr orientativo, 

considerando el caso general de un aeropuerto y las fuentes mit.s significativas (los conceptos 

enumerados son los misnl.OS 4uc apar~ccn t·n el l'v1anual sobre aspecto<> cconotnicos de los 

Aeropuertos, documento no 9562 puhhcado por la OACI) 

Derechos por operaciones de tr.Ulsito aéreo 

J. derechos de atcrri:~je. Toda aeronave debe pagar por el uso de la pista. las calles de rodaje 

y las plataformas, en func1on del peso maximo estructural o bien de las rc~tricc1ones de carga 



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 cona (2000 lb.) dividiendo el costo estimado 

para las actividades del próximo año entre el total estimado de kilogr-amos que se espera 

despegaran en ese periodo. Como se trata de una cifra promedio. lo mas justo y conveniente es 

realizar tabulaciones según las cuales l;.\S aeronaves más ligeras se vean favorecidas en el cobro 

de los derechos, y las más pesadas carguen también con mavor parte de lus costos. Algunos 

aeropuertos han visto conveniente que. al llegar a cierto nivel de peso. las tarifas en vez de 

crecer decrezcan con el peso. con e\ nbjctivo de fon1cntar que \Cls transportistas usen aviones 

más grandes (lo que resulta ventajoso cuando b. pista tenga una c.1.pacidad muy \i1nitada) 

Si en el aterrizaje se utilizó ilwmn:::ición. esta no dcbc.·r."l cobrarse apanc del aterrizaje~ lo 

más conveniente para el cubro de 1.-i i\uminaciUn y radinayudas es incluirlos dentro de los costos 

de aterriz...~e. porque d hecho de cob1ar1os aparte puede destnntivar a los acrotransportistas a 

usarlos en casos Jundc es conveniente aunque no cst1·ictan1ente necesario 

2. dcrt!clws por sc:rv1c1os ,.J los pa.,·a¡1.-·ros. Este concepto incluye todos los mgrcsos percibidos 

por la utilización de la tcrnlinal de los pasajeros y los servicios proporcionados Gcncraltncnte 

se cobran Unicarncnte a los pasajeros de salida, aunque algunas veces tan"lbién se cobra a los de 

llegada. Las dos categorías en las que puede dividirse es en el cobro de derechos a pasajeros 

nacionales e internacionales 



.3. derechos de carga. lng.-esos relacionados al uso de las instalaciones. zonas y servicios de 

carga y descarga de un aeropuerto. En muchos ae.-opuertos esros derechos no se cob.-an aún. 

pe.-o por se.- un servicio p.-estado por d aeropuerto, éste puede cargar Jos costos a quienes 

transporten sus mercancías po.- vía aCrea 

../. derechos de Lis/uc1<J1u .. ur11ento y hangar.. Aquellos recaudados de los explotadores de 

aeronaves debidos al estacionamiento de estas (cuando no se hayan considerado en Jos 

derechos de arcrrizajC') .. ·\sum.smo. mduyc d uso de hangares propios del <icropuerto o 

cualquie.- otro ingreso prt..)ducto del arrendarnicnto de Jwngarcs •1 fas aerolíneas Pueden 

incluirse aquí Jos derechns de remolque l..'.uando :~e cubren 

Las platafl,rn1as perni~rH .. 'Cl"n lihrt:.s dl.'! c;.ugos los pri111eros treinta minuto:., o un ticn1po 

similar establecido por· el a1..·1 dpueno. qu1..• con11cn7a a contar a p:1nir del atcrri.~ajc. dcspuCs del 

cuaJ comienzan a cohr an;;c cuota:. l'.i:.Ltnlc cil"vadas por su uso. tan1bié-n en función dcf peso 

ma..x..imo de despegue y/o !;is dirnen.s1onl..·s de /a .1eronavc. Co1nu mucha.'> acron~n es quedan en 

las plataíormas o hangart..·-'> por más tiempo, gcner:Jlmcntc 1.ts tanfas se elaboran para 12 ó 24 

horas. aunque tani.biCn se pn.!\:cr casos para Jos cuales las t,11 it:l .... son !>einanale!>. n1cnsuafcs e 

incluso anuales (con10 '>tJ...:cde ...:lH1 fr1..·i..:ut.·nc1a r.ar;.1 ar.:ro11.1vt:~· pcqueúJ.t. de aviaciún general) 

Cuando existan prolllcrnas ."CrÍ1.lS de '-'''ngestion:unicnto en plataÍorn1as y calli:s de rodaje 

conviene además aurncnt~ir· ILh costp~ pllf J;is pla~i:as en l:i:-. pl.1tafom1as y io.'.> n1uvirnicntos de 

aeronaves durante las hL)r:1s p11nta P;11,1 cnnscguir que Ja:; al"ronavcs ocupen el rnenor tie1npo 

las plataforn1as tcnnin.de-.. el costL1 i..k J,1 1:stanci<1 en ella una \"t.:Z tern1inado d periodo gratuito 



es mayor que en las platafbnnas de estacionamiento. y ademas 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 próximo año para la operación y el servicio y 

dividiéndolo entre el estimado de tont!ladas I hora de uso <le hangares o plataformas por las 

aeronaves. 

5. derecho ... · en c_·o1u:cpto dt! n1edu.las Jt! segundad Incluye el cobro de todos los scn.'1cios de 

seguridad que se prestan a los pasajeros y visitantes dd acropucno. los aviones y las 

mercancías. En este rubro la OACI rccun)icnda cobrar únican1c1Ht!" lo nt:ccsario para recuperar 

los gastos efectuados, cstP c:s. no ohtcnt:r utilidades El cobro de esto~ derechos se basa en el 

núrnero de pasajeros por avión y en el pt:so de l:i acronavc: La n1a11cra m;Js c.:01nún de hacerlo es 

como un recargo a otrus dcn:.,.:h<)S ya ex:1s!cutc::.. ~icmrrc qul' h~s sen.·icios de scµuridad 

requeridos sean ordinarios Los scrv1c1os de segundad c-'.'pcc1ah.·s sc cobran apartl· 

6. dereL·hos re/a,·ionado ... L·on el nudo. Las acn .. inavcs pagar.in una cuota cspccial según la 

cantidad <le ruido que produ;,-:can sus 1nutl)tcs Son 111uy pocu:-. los acropuerto..)S que cobran estos 

dt!rcchos a la f'ccha, y al igual que l'tl d punto anterior solc~ debcrn cobrar~c ll) suficiente para 

recuperar las inversiones hechas para rnitigar o prcv1..·nir lo~ cfCctos del exceso de ruido. para 

a4ucllos ae1 opucrtos c01 1 .. ~s cuales c:-.to puc<l<1 r..:aus:u p1 ubk1na~ scri~)s En la~ Declaraciones del 

Consejo de la OACl st: tcco1n1cn<la p.u-a el L·obru que ::.e rda<..:ioncn din:ct¡uncntc con el de 



aterrizaje. a manera de un recargo o bien una rebaja. Puede utilizarse el nivel efectivo de ruido 

percibido (EPNL) como un para.metro para el cálculo de dichos recargos o rebajas. 

7. otro...- derecho.\· corre,\pondic111t!.\" a operaciones dt! trúll.Hlo aJrt..'o. En general. todos los 

demás derechos no contemplados anteriormente que se cobn:n a las líneas aéreas por el uso de 

otros servicios o instalaciones proporcionados por el acropucno 

8. d~rechos por .\t:rv1c1os d .. · c.:.\t.:ala Tndos los que ~e rccauda11 de las aerolíneas por el uso de 

instalaciones y scn.·icios Jel aeropuerto para la atencion de: los aviones (uso de can1jones 

abastecedores, n1ontacargas, escakras n1úvilcs. autobuses para el transporte di! pasajeros a las 

aeronaves. etc.). f\1ucha~ vt.•ces algun.b o tnda~ estas acuvidadcs las realizan las lineas aérea.so 

alguna otra empresa. En ese ca!-o, k)~ derechos que ~e cobran serian por la concesión 

9. cv11ccs101w.\ J._· con1hu ... 11h!.· y lui,,·11.·a111 .. ·, T~)dt.>;, h.1:· 1ng1csos por 1.1 1.:unccsión del 

suministro de combustible a las aeronaves. Se mcluyen aquí lus arrcndanlicntos de las cisternas 

y demas equipo para esta funcion qui.: pL:ncnczca al acropuc1 tu 

3.4.2 lnjtresos por actividades no acron:.í.uticas. 

/_ restaurantes. hures, c,~/clerius _, H'r\'Jc10., Je prcn.·1.\1Ú11 Je a/uncnto.\·. Gravamenes y 

derechos cobrados a las empresas conH.:rciales por d hecho de explotar estos servicios dentro 



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

por e11o. 

2. tienda. .. · libres de impue ... ·tos. Cuando el aeropuerto las administra. directamente los ingresos 

obtenidos de su explotación. Cuando alguna empresa comercial está a cargo. los derechos de 

vender sin impuestos dentro del aeropuerto, tanto a la concesionaria como a lo~ proveedores. 

3. e ... ·tac1<.>11amu~11to clt! a111011uívi/es. Derechos cobrados a Jos t>ncargadus de administrar y 

explotar los cstacionarnicntos que se dispongan t..·n d acropueno par.t au101núvilcs de pasajero<> 

o visitantes. Si el mismo acropUt!ltO /ns e.xplut:i, todos lns mgrt..·~os obtenidos por ello 

-l. otras conccs101h:s y actn·1dad ... · ... L"fJ/ll('/"c1a!t.·., e:rpluta~k" pur .·! aero¡111er1u. Fuera de las 

mencionadas antcriormcnrc....·. todas las d1.:1ná~ com.::csioncs o bien ingresos del aeropuerto por 

explotaciones de con1L·rc1os d1..·ntro de :-.tJs pn.•pta~ instalaciones entran en este apartado. como 

serian casas de cambio, renta de auto~ . .:-!e 

5_ urre11Ja1111e11tus. Derccho.s que pagan los cstablt.:.c11nicntos con1ercialcs por el uso de locales, 

terrenos o equipo del acropucno. como los mostradores o las oficinas administrativas de las 

aerolíneas. que no se incluyen en las operaciones de tránsito acreo 
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Otras fuentes de ingresos. 

J. ingresos por ge~·tión de fondos hancar10.-. _,,.. en efecfl\'<). Este apartado engloba todos Jos 

ingresos provenientes de los productos financieros obtenidos por el aeropuerto en bancos. 

certificados, papel comcrciaJ. t=tc , que adquiera con el dinero generado de la explotación 

aeroportuaria. 

2. subvenciones y suh.\·1d10.•>. En caso de que los aeropuertos sean deficitarios. pt.·ro convenga al 

estado financiarlos por motivos polití1.:os, de integración nacional u otros. todu el dinero que 

ingrese al aeropuerto sin ntzon de algun servicio proporcionado se considerara dentro de esta 

clasificación. 

3.5 Función de la presuput"st.:1ción en el control et.•onó111ico aeroportuario. 

Una de las actividades rn..is irnportanlcs para obtener buenos resultados - y para 

conocerlos de antcn1ano - en el anllJJtrJ cconon11co Ju constituye la prcsupucstación Por 

presupuestar se entiende detcrmin:-ir los recurso:. que deben as1gnarse a las distintas actividades 

por realizar La manera de h.iccrlu e..; calcul.lr las necesidades que tcndra cada una de: las 

actividades aeroportuarias y convenir esas necesidades de t.:ualquier índole en necesidades 

monetarias. El resultado c.k este prn..:cso es lo que conoccnll>s co1no presupuesto. Para los 

hangares. por poner un L"J<.:mpln. :-.c cakula1 j,\ ..:uanta gente necesitará operarlos. y Juego se 



consideran los sueldos anuales dt::l personal~ después todos aquellos gastos que pueden tenerse 

para la operación (iluminación, equipo comprado o desgaste del mismo. etc_) y para d 

mantenimiento y servicio (pintura, arreglos necesarios). En el presupuesto deben incluirse los 

gastos administrativos para la atención de los hangares (sueldos de las personas responsables. 

costo de los factorajes, inversiones en computadoras para el control y asignncián de lugares. 

etc.). Sumando todo esto. se obtiene d presupuesto que se1:·l necesario conseguir para tener 

funcionando los hangares 

3.6 Cálculo de los derechos :1 partir de los costos. 

Determinar el Ct)sto de cxplotai.:1ón es el primer paso de la presupucstación. El segundo 

es encontrar de qué n1anc1a ~e obtcndr.u1 los 1ci..:ursos quc deben asignarse a cada una de las 

funciones para que el aeropuerto pueda opc•ar adecuadamente (este e~ el sentido de 

presupuesto al que se rcticícn frases conn111cs ..:orno "-no hay prcsL1pucsto" u "tenemos un 

presupuesto limitado'') 

El proceso para fqa! los t..h.:1..:chus aeroportuarios a partir de los costos e~ por etapas, 

comenzando por encontrar IL1s costos totak:~ del aeropuerto, ponnenorizando los gastos para 

cada actividad o servicio En segundo lugar. y si es el casn dt! que el aeropuerto sea uno de 

varios que constituyen una admini~t ración de aviación civil. d~berá cargarse la panc 

proporcional de costos que ésta Lkst1na para su atención [le no ser así. deberán considerarse 

todos los y,<\'.;tos adrninisl;-ativns dd prc1pio aeropuerto. L.-1 tercera etapa cnnsiste en evaluar y 
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deducir de los costos todos aquellos que se refieran a servicios no relacionados con la aviación 

-cuando los haya-. y también los costos de tránsito para aeronaves del estado. Con esto se 

obtiene la base con la cual pueden dctcnninarse los costos para cada categoría de derechos por 

tránsito aéreo. 

La experiencia contable es un arma tUndarncntal en la prcsupucSló.lCÍon Cuando se 

poseen cuentas completas de lo que han sido los costos e ingresos obtenidos en lus periodos 

anteriores, junto con un p1-onost1co acertado de las condici .. 11u!S que pueden esperarse. dichas 

cuentas son extraordinariaincnte Utilcs al n1on1e1Ho de realizar los prcsupuct-tns. Respecto a Ja 

pronósticos. ésta tan1bicn interviene al motncntn de prcsupuc:·>tar en el sentido de que los costos 

esperados para la cxplotaciun acroportuari;i dcberún ~•.!T cuh1ertos, en !;) rnedida de lo posible. 

por las aeronaves y los p;.i:;.:i.jcros que lucen u.so de los serv1cirio.:. de tal modn que los ch.~rcchos 

se fijan al dividir los costos entre los usuarios de cada scn:ic1u. dctcrn1inandll con el parámetro 

más conveniente en cada ..::aso quC tanto s..: utilizaron y desgastaron bs instalaciones. De ahí 

que los derechos se fijen en cantidades monetanas por pasajero, por peso o dm1cnsiones de las 

aeronaves, etc 

3.7 .. '\.speclos financieros qul.' innuycn en el cstablecin1icnto de los costos. 

En relación directa con los custos úe operación. n1anteninücnto y los gastos generales 

de administración se encuentra otra categoría Je costus, que de ser onlitida dará lugar a un 

cálculo de costos rncnon:~ de lo~ rcalc,,. con t:I cuns1gu1<.:ntc pL"r¡uicio al 1non1erno de t:stablt:ccr 



los derechos por parte de la administración 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 que 

con el tiempo su valor va disminuyendo por el uso. el desga!-.lc o la obsolcs~encia. por lo cual 

es necesario depreciarlos Los costos <le depreciación deben incluirse también en los dt:rcchos 

para poder recuperar la inversión en equipos e instalaciones La manera mas sencilla de calcular 

los costos de depreciación se basan en b. formula de depreciación directa. donde se carga una 

cantidad constante a cada a.ño de la \."I<la útil dd t."quipn a depreciar Esa cantidad constante es 

el valor de adquisición menos el valor de rescate. cuan<lo lo haya La türmula rnatcmática scrú· 

D = ("\'u - "\'r) / Vu 

Donde D es la depreciación 

Va es el valor de adquisición 

Vr es el valor de rescate 

Vu es la vida U.ti! del equipo o la instalación 

Otra opción para el cálculo de la dcpreciacion es el método del saldo decreciente. en el 

cual se aplica un purccnt.-ijc de depreciación tlju al vahlí 1.!ll libros del activo (valor de 

adquisición). menos l.1 <lcprt.!ci:tciun acumulada y a catg.1(.i.\ (asi, cada afio es menor la 

depreciación que se carga. rc:spc...:to .11 modelo lml:al) e· u ando la inflación afecte decisivamente 



en la depreciación.. de tal modo que al depreciar no se recupere en realidad el valor de 

adquisición del bien. entonces podrá depreciarse con el valor actualizado 

Respecto a los periodos sugeridos para depreciar los activos más comunes en 

aeropuertos, el Doc. 9562. Manual sobre los aspectos económicos de los Acropucnos aclara en 

el capítulo 4, punto 4.17, pag J2 que: ''Dada la diversidad de las condiciones climáticas y 

demás factores fisicos. funcionales y c<.:onómicos () no es posible sugerir porcentajes 

concretos de deprcciaciUn para que ~e apliquen c0n ~aractcr general" Sin ctnbargo sugiere que 

la inforn1acion disporHblc indica qw: los principales acuvos tienden a depreciarse en los 

siguientes periodos. 

edificios (en propiedad) 20-40 aflos 

edificios (alquilados)• 

pistas y calles de rodaje 

durante el tiempo de alquiler 

áreas de estacionanlicnto de aeronaves 

mobiliario y accesorios 

equipo electrónico (incluido el equipo 

de telccomunicacicmcs) 

equipo (en general} 

equipo de 1..:ompuladora 

vehículos auto1not01cs 

soportes lógicos 

15-30 años 

15-30 años 

10-15 años 

7-15 años 

7-JO años 

5-10 años 

4-10 años 

3-8 años 

• 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 útil. Cuando esto suceda, no debera seguir cobrándose la depreciación 
9
en el 

sobreentendido de que ya se recuperó el valor del activo. 

3.8 Los principales estados financieros. 

3.8.1 El estado de pérdidas y ~anancias. 

También conocido como estado de resultados. el estado de pCrdidas y ganancias 

muestra lo que se ha obtenido por la operación en el periodo contable, es decir. analiza los 

ingresos y gastos por cxpkltación. tus ingresos y gastos financieros, para dcspuC.s descontar los 

impuestos y conocer el superávit - o bi.:11 el déficit - obtcnidn en el periodo C(mtablc finalizado. 

El estado de pérdidas y ganancias nn dC'bc Cümprcndcr tndos los conceptos de ingresos y 

gastos ponncnorizados, que más bien quedan asentados en los libros destinados para ello, sino 

que debe dar los totales n1am:jados por Ll adnunistración aeroportuaria para conocer finalmente 

el resultado de ganancia~ o pérdidas obtenido A continuación se presenta el estado de 

resultados de los periodos 1986 y I 987 para la autoridad aeroportuaria Aeropuertos de París 



Aeropuerto& da Parls 

Cuenta de re&ultado• del ejercicio 1967 (en franco•) 

jlnQnROOS do expJotación 1087 

De-f"echoe aeronáuticos 1 233.049.975 

Tran&ferencia& SANA 

Recibo$ patrin1onialuto 

o~rechoa por uso de la lnstalaclón y del material 3(,~ 617 976 

Pagos Industriales 305 69!J.812 

A&i&toncia aeroportuaria 

Concttslonec y recibos comerciales 52[) 963 356 

Obras y contratos de lngenlerfa 130 OGB.732 

Ot.roB p;:11gos por 15crviclos y actividades afine$ •.:. •. 522.476 

Foc;tur=ición nota 3.745.215.C(i;Q 

Ingresos de inmuebles !)8 500.779 

i Subvenciones dct explotación l 103 343 

Ajutrtos de previsiones y amortizaciones 39 259.096 

: Tr11nsferencla. de costes 36"J.560 

Misceláneos 2 681 491 

3.887.12"1.~38 

19B6 

1 133 357.63Gj 

AB 570.000' 

324.022.050: 

300.470.2oi 

488.01fi.018 

107473.188 

57 375 635 

3.471.147.935; 

1.647.135 

14 9ü5.758 

13.134.167. 

5217.165 

3.595.í:i61.083: 



tGastos de explotaclón 
! 

¡compras y gastos externo• 

Artlculoa diverso& fungibles 

Subcontral•clones gene~alea 

AlquUereii;. mantenimiento, diversos 

Otros servicios exteriores 

:impuestos, gravámcnco y pagos absorbidos 

Sobre nsmuncracione-. 

Otros 

¡aactos de peraon2I 

Sueldos y &alarios 

Bcnenclos sociales 

¡ooprec.laclón y otra$ previsiones. 

Otros gastos 

Resultados de la explotación 

27H 545 352 289. 2"14.011: 

469 696 809 447 115 406, 

242.504.571 196 454 513 

140 303 292 130 088. 703. 

33. 793.7C2 31.910.64-1 

103 038.207 96 821 415 

970 1 31 tiOB 'J~OAfi6.30tl. 

3(18 374.614 

s2 .... 057 574 481.014.420' 

22 350.9H:f 1U 709004; 

3.193.797.078 

693.324.260 599.169.120 



;lngretK>S Financieros 

' 
jTltulo• de participación 

¡lnveralón en valores 

jG.anancla neta en Ja venta de valores 

' jAjuste de pt"evlslonea de f"la.sgos y gastos. financieros 

¡Ganancias en cambio de divisas y otros divet"&o!5 

' 

~Gasto5 Financieros. 

jAJustea por diviaa11 

jGalitos por la venta do valores 

¡Ga•toa de amortización y prcvíslone¡;; 1iriancicrot.s 

Resultado Financiero 

Beneflc:los Netos ¡¡ntcs de los Jmpuastos 

1.532.014 1 548.466 

117 049.578 196 087.133 

22 &77.820 22 053.876 

78 380.748 42.047.278 

1H fi87 865 B.066.089 

238.528.025 :.:69.803.742 

385 GSS.185 400 074.589 

e1 064 412 41.663.305 

120 517 553 182.486. 160 

45 505.965 43.667 051 

633.606.'115 667.891.105 

395.278.09-0 398.087 .353 

2'.l8.04B."170 201.081.757 



jlngnrao• do excepción 
1 

!Venta de elementos del •ctivo 

¡AJuste de prevh1lonea 

;Diversos 

' 

\Gasto• de excepción 

¡G.a_....015 de excepción 

\Gustos do amortización y do provisionali 

Re-csUltado de excepción 

:GnaVarnon cobro bcnettcloa 

j Total de Ingresos 

;Tot.al de Gastos 

SUPERAVIT 

78 

231 843.130 20 449.128 

143.812.677 90.667,250 

23 633 423 B 236.043 

399.289.230 119.372.42'1 

51.737 440 95 316 988 

160.;240.058 59.136.159 

21, '!370.40:? 154 -453 147 

187..310.828 35.080.720 

153.0-15.245 52.027.897 

4.524.936.593 3.984.837 .246 

4.192.62.6.040 3.870.864.112 

332.311.75.J 113.973.134 



3.8.2 El balance general: activo .. pasivo y capital. 

Como en cualquier otra actividad comercial, también los aeropuertos deben tener su 

propio baJancc general. es decir, un informe que indique sus activos y pasivos, y la diíerencia 

entre ellos. 

El activo lo constituye toda propiedad del aeropuerto, ya sea en moneda, papel 

comercial, cuentas en bancos, equipos e imnucblcs, inverswncs, etc Un modo de catalogar los 

activos al presentar un balance general es el siguiente 

• acti1.v corn,·nte. incluye el dinero en caja, cuentas bancari.1s y docu1nentos por cobrar en un 

plazo má...ximo de un 0.1"\D. inte1eses o dividendos a cobrar. subsidios dc frH1dus pllblicos, 

mercancías, n1atcrialcs o pr·nv1"il1fh .. ·'> t..•n aln1act.=ne: .. y pago~ anticipado:.. 

• fondo de r..:ser\•a y otro.\ ffJ11dn.\ c.v1ec1alcs. Todo tipo de fr-indos que se reserven para cubrir 

algún compronüso futuro. COl11l) pago de pensiones. ampliación o mcjora.Jnicnto de las 

* acti\.v.\·fyv.\. \.ralor en libros de todo ... los acti,.·ns tales como edificios, instalaciones y equipo, 

deducidas las depreciaciones hasta el final del ejercicio en cu1 so 

ifü fitf'X 
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• inversione~·. Todo tipo de inversión en acciones, pagarés o bonos a largo plazo, excepto Jos 

incluidos como fondos de reserva. 

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

puede hacerse una nueva denominada otros actll'os. 

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

aeropuerto. La manera mas sencilla de clasificadas es: 

"'pasivo corru!1llc. Incluye cuentas y pagares exigibles en un plazo menor de un afio, sueldos y 

salarios, intereses, dividendos, seguros e Impuestos a pagar en el mi:>rno plazo 

"'deudas a iar1::0 pia:o Incluye tod~)~ los valores de hipotecas, bonos. certificados fiduciarios, 

obligaciones contraidas. pagares y dcmas deudas a '3.rgo plazo. es decir. a pagar en un plazo 

mayor de un año, que terceros ha.bran de exigir al Acropuc..:"rto 

Nuevamente puede incluirse una partil.la de (.Jtrospu.\11·0.\ de ser necesaria 

El capital rcprc5cnta h1 invcn1ón original del explotador y las utilidades generadas aún 

no distribuidas. Contahlemcntc, es la ditcrencia entre d a<.::tivo y el pasivo, es decir. el 

explotador posee activos (dinero en caja. cuentas en b<ln~ns. cuentas por cobrar. edificios e 

instalaciones. equipos) y tamhir.!:n pn:.1vl..1s u obligaciones Tom::indo la difr.!tenc1a de lo que se 

tiene rnenos Jo que se debe .::iparecc el i..:ap1tal. ll "cuenta de capital dd sector publico", cuando 



et aeropueno es administrado por un organismo público. 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 París para su 

periodo contable 1987. 

Aeropuertos de Paris 

6aLance de 19a7 (en mollon- de fran~) 

E1erc1elo Ej~rc1c:io Ejercicio 

Bienes de capllal c ... pttal conlable 

4.tio Cap11<tl acumul<1do 

re~unaoos del e¡crc.c1u) :' 470.4..J 

701.::ID Ulllldades del e¡etc1c10 33:.: . .30 

2.802.70 

5.821,30 5.683,70 

Cap1t..,l c1rculanle 

3 C69.10 

~1.50 

Cuentas..-. rec1t.m ----------,-~,~01•c,~0-~~-=~o~o-i1¡-¡ .• -,,-,,,,-.-,.~d.-e--•~p,~o,-. .,-;,·-,,,---~~0~- .<:.04 (IQ 



138,00 202.20 lngre&os antic1pactos 141,00 128,BO 

Ac:teudo9•~• 25,90 2,80 

4 666,90 4.754.40 

1.878,40 1.709,90 

Cuenta e.pec1a1· ayudil a 101!0 

h.3ibllante-s para atenuar el 

13.60 l9.70 ruido ambiental • 51.50 115,80 

Pnm.&1$ de reembolso de 

obl1gac:1o~s ~6.40 ~a.BO A¡usles de con11efs1.::in de 

rnoneda - Pa:r.1vo 0,10 0.60 

A¡ustea por c:onven>IÓn de 

d .... n;.as - ActNo 60,BO 110.ao 

TOTAL GLOBAL 7 .798,70 7.552,90 TOTAL GLORAL 7.798,70 7.562,90 

•cuenta de enlace enue la contabthd .. d de Aerprnts d<"> f-'dris y el fon<k> OJu1onorr,o tJ<.• l 1 <-U•.·nla d.,. 

3.8.3 El estado de origen y nplicacioncs de los fondos. 

Los dos estados contables t.•\cmentalc:!-. par a cualquier e111prcsa son el estado de pt!rdi<l.as 

y ganancias - o estado dt..~ resultados - y el l1alance general Sin cn1ba1 gn. un:.t 1.·uenta adicional 

de gran importancia es el cstadn de on~·.cn y aplicac1on~s de los fondos. o únicamente estado de 

fondos. que permite identilicar los mnvitnÍL"nt<.1~ del ~1ctivo, pasivo y capital que han tenido 

Jugar durante el año Dicho estado dd1~ indicar las fl:c:ntc'< lk lo:-. Cltalcs prov1c11(!n los fondos y 

en qué se han aplicad1.1. los tl>ndos f!cner;:tdo.<- ()absorbidos pn1 la:- upt..·racionc:-. ac1opnrtuana~. 

y la forma en que se utiliza todL1 supc1aY1t o coflH) -.e cubre L:l déticit 



Analizando el estado de fondos es posible establecer si Jos métodos de financiamiento 

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

si una inversión en instalaciones o equipo fueron financiadas mediante prCstamos a corto plazo 

pueden preverse problemas de liquidez en el acropueno. debido al linancian1iento de 

inversiones a largo plazo mediante fondos a cono plazo. 

Finalmente. el estado de fondos relaciona el balance .al mic10 del ejercicio. el estado de 

pérdidas y ganancias corrcspond1cntc al penado y el balance al final del ejercicio. Por ello las 

cifras con las cuales se prepara el estado de fondos deben sc1· identificables en el estado de 

perdidas y ganancias y en el balance 
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IV. ANALISIS FINANCIERO. 

4.1 Función del análisis financiero. 

Como una parte fundamental para el estudio de un pn>yccto -sea cual sea- es necesario 

r-ealizar un anil.lisis que nos muestre la factibilidad económica de que dicho proyecto pueda o no 

ser exitoso. al margen de cualquier otra consideración que no sea la cstrictarncntc finam.::icra. 

Así. el ami.lisis financiero es la herramienta que pcr mitc t.lctcnrunar si un proycctn es costeablc o 

no bajo las condiciones cconú1nicas ~u puestas dc~<lc una pe1 :-.1h:ct1va c:-..clus1v;.in1entc n1onctaria 

En un análisis financiero '.;e par-te d..: ciertas con<liciotH;~; que se espera ~e presenten en la 

realidad, y bajo ellas s1..· ... ·studia la 1 t:ntahilidad Cmnu es dilicil precisar cuales serán las 

condiciones que ::oe rl:girán en l·l fi.1turu, lo n11..·jor es no hucer una sola c•'nsidl·ración. sino 

revisar para todas las posib1hdadcs que re~ultcn lógicas y probables los resultados obtenibles 

para el proyecto Para d caso acrnplH1-uario, ,,qllL' sucederú si la dcn1anda, en vez ch: ser la 

esperada, disnunuyc un to~ .... ó inclu::,,n un :20~¡,~'. (.l·l1mo afL"ctana una nueva d<.!valuación?, l.Y la 

inflación, las t:.t~as de lnl!...'I é~._ d 1-etra:-.o lºll 1'-1~ pagus o Ja fCHl..'gOciac1Ón de las <leudas del 

aeropuerto?. Con10 puede vcr~c. las po!,ibilidades Uc lo que.: pucd..t ncurnr ~on muchas, y la 

repercusión financiera a cad.1 factor es va1-iablc, pnr lo cual e~ preciso un anúlisis de sensibilidad 

para tener clerncntos tinanc:k:n_1s sutil'lt.•ntes al decidir ~i 1.:conó1nicamcnte rr.:sulta atractivo 

realizar el proyecto a pl"sar <ld riesgc• qlH.· todo negocio irnplica, y de no serlo. tmjo qué 

condiciones esta !.->ituacion c~unh1aria 

X·I 



4.2 El análisis nnanciero y la toma de decisiones. 

4.2.1 Ubicación del análisis financiero en la toma de decisiones. 

Para el proceso de torna de dcdsioncs deben considerarse otros a~pcctos fUcra de los 

financieros. como son las cuestiones sociales, políticas, cconlimicas. ecológicas y Cticas. De 

esta manera habr;i ocasione:-> para las cuales la n11.:jo1· solw.:1011 -al ponderar lodos estos puntos­

no será la que financicrani.t.•ntc resulte mas conveniente. sino aquella con 111ayorcs ventajas -o 

menores desventajas- en conjunto. S111 embargo, bajo la visi1-Hl actual en el munUo capitalista, el 

análisis financiero iucga un papel pnmon.Jial en l.1 toma d ... · dccisione~ 1 loy en día podria 

parecer que Jo único in1ponantt: para d<..·c1dir qué pro:n:ctos Ji.in d<..· l!t..~vLtrsc .1 ;.:abo :v cuales no 

es que sean finan..:icr •. u11entc atr~1Cll\. <..1~. l:.stu que se da desde s1L·rnpn.: en la iniciativa privada, 

poco a poco tie-ndc a. aplu.:arse tan1hic11 en las c:aructuras gubc.-rnarnenta1cs con sus respectivas 

salvedades y ni.atices. puc:-;. no c1lvidenH'S que la funciun del gobierno no c.:s h1c1·ativa sino de 

servicio y prcsen..'ación <le! bien de la .'>ocicdad Econón1ic.:unentc; puede _justificarse una actitud 

de ahorro e incluso de pro\"ccho financiero :-.1empn .. · y cuando el bienestar común quede 

aseb'Urado y s~ utilicen éstos fondos para lograr otras n1ctas en la n1ü.n1a línea 

85 



4.2.2 Modo de realizar la ll:om:l de decisiones. 

La manera de realizar un análisis 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 opt.:ioncs que se tengan. para finalmente proponer Ja que 

parezca ser Ja mas adecuada. Coino apoyo a este proceso t.:a.bc la posibilidad de realizar un 

modelo tnatemáüco en el cual a c<ida aspt.-•cto se le d.J. cu:no valor segun se t.:ons1dcn: n1ás o 

menos imponantc y ventajoso. conu-, puede ser la ubicación y tiempo de traslado. capacidad de 

atención, población servida. problcrnas sociales prcvbihlcs p(lf la construcc1,in y el cambio de 

uso del suelo, la integración politica ohtt.-•rüda a b 7ona de atencion, atCctl!CÍún del proyccto a.J 

medio ambiente, cte. Ocsat~)rtunadan1L·ntc en n1uchas oc;1sioncs este procedimiento no se lleva 

a cabo. o de hacerse, se Inodifican los resultados en n1iras. a obtener corno respuesta idónea 

aquella que coincida con la que presenta mejores rt"sultados monetarios 

4.3 Conceptos básicos de lng"ni(."ria financiera. 

Para Jlevar a cabo el .::in.:ílisis linanciero de un proyecto. es necesario conocer las 

herrrunientas con las que contamos y comprender e interpretar correctamente los resultados 

obtenidos. A continuación se hace un breve repaso de los conceptos y fórmulas fundamentales 

de finanzas que se habran <l:.: utilizar para el desarrollo de este capitulo, y en general, en 

cualquier evaluación l.'COnó1nica de un proyecto 



4.3 .. 1 Tasa de descuento. 

Es la tasa de inten:!s que se utiliza para calcular el valor actual de un cobro futuro. 

Muchas veces se le llama tambien tasa de interés, y para encontrar el valor adecuado de la tasa 

de descuent.o deben considerarse los pusiblcs costos de oponunidad del capital a invertir. 

4.3.2 Valor actual y valor futuro. 

El tiempo intervient: en el valor del dinero de tal mndn que un fbndo que se tiene el día 

de hoy puede producir intereses en un futuro, d:ida cierta tasa de descuerno o de interCs. La 

manera para calcular el valor que cit:rto capital tendrá aJ tcrniino de un periodo de tiempo, o 

bien el que tiene ahora un fondo que st: recibirá en un futuro es mediante la fónnula de interés 

compuesto, es decir. 

V.F. =V A (l+i)" 

donde V.F. es el valor fi.nuro del capital 

V.A. es el valor actual del cnpital 

i es la tasa de dcscuemo o de intcrCs, sea anual. mensual o semestral. 

n es el número de periodos a percibir intereses. 



Pensando que un aeropuerto emitiera obligaciones por $ 250.000,000.00 a una tasa de 

interés del 20o/o anual en un plazo de tres años. al final del periodo deberá 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 función del valor futuro, tiempo y tasa de descuento. 

V. F. 

V.A. 

Algunas inversiones. como lns Certificados de Tesorería (CETES) funcionan al 

descuento, es decir, se compran suponiendo cierto valor fUturo esperado. Si parte del 

excedente de ingresos financieros del aeropuerto se hubieran utilizado para comprar CETES a 

28 días el 3 de octubre de 1995 a una tasa de 33.97 ~'o ¡mual para tener el último día del mes 

$500.000.00. el precio que debió pagarse al inicio de Ja operaciUn debió ser de $500,000.00 / 

(1.0283) 1 ·-~ $48<í,.:!-l0 00 NO tese que la tasa anual de 33 97~'0 se transformo en una tasa 

mensual del 33.97/l::! ==~ ~ 83 ~;. 
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4.3.3 Diagrama de beneficios-costos. 

Es una representación sencilla de los egresos e ingresos que irán ocurriendo en el 

transcurso del ticn1po para un negocio o una inversión Consiste en trazar una recta para la que 

cada graduación representa un periodo de tiempo transcurnúo. y en ella se colocan flechas 

perpendiculares que indiquen bs cnt1 ada~ (fl(:.chas ha..:ia an 1h..i) o las salidas ( tlcchas hacia 

abajo) de dinero Ut1lizandu <l!.!::.pucs las formulas dL· vahH· presente y futuro ~e pueden 

actualizar todos los beneficios y los cO!>tos para cnmpara.rlos 

Como un ejemplo de este proccd1n1icrnn. pcn~ernus que.· un acropuei-to desea adquinr un 

tractor de rcn1olquc para aviones en S::?..000,000 UO para ut1h.-:arlo drnantc 8 a1los Supongamos 

que anuahncnte los gastos d..: opcrncion :-• mantcn1niicntL> fueran de S 150.000.00 y se 

percibieran. por otro l~11J1._). la ali.:nciun i:~u..i.i ano de J 5uu av1<.)ncs a los cuales se les cubra $ 

500.00 por el servicio de 1cmolquc E~to 1n1plica ingresos anu.ilcs iguales a $750,000.00. Si no 

tomamos en cuenta el ..:alor de rescate del nactot al tCrn11no de su vida útil. el diagrruna 

beneficios-costos qucdana corno sigue 



• 
1 .... 

D~ Ben.efic:i.es-Co•tD• 
(.ules ck pesos) 

758 750 750 750 7!"0 750 7$0 750 

T T T T T 
Be:n.efirios - 45,UOO 

z 3 4 I 8 :ui.os 
¡ ¡ l ¡ 

Co•*"• -:J,:?80 
158 ISO 150 ISO ISO 150 150 150 

4.3.4 Valor actualizado de uua serie uniforme de pagos. 

En el ejemplo anterior no hemos analizado el valo1· actualizado de las ganancias. Si 

decidiéramos hacerlo. considera.riamos que cada aüo se tiene un mgreso de $600.000.00, y a) 

actualizarlo lo deberíamos comparar contra los $2.000.000 00 de inversión micial que haríamos 

en este momento. Lp. fórmula para actualizar unu serie uniforme de pagos será: 

V A.= X l ((1 t- t)" - 1)/( i ( ,_,_ i)") 1 

Donde "\.:.A es el valor actualizado de- la suma de la sene de pagos. x es el monto de 

ca.da pago, n es el número de penodos e t es 1;., tasa de descuento. Nueva1nente es in1ponante 

conocer la tasa a la cual d <linero crecería de tenerlo cn otra mvcrsión (costn de oportunidad) 

para detci-n1inar 5j este m::go<.:iu resulta rnas rr0ductivo S1. por ejemplo. proponemos 3 distintas 



tasas~ al 8 o/o~ 20 ~-ó y 3 S o/o anuaJ. obtendremos tres distintos valores actualizados de los 

beneficios que serán: 

para i = 8 o/o anual. V.A. = $3.448.000.00 

para i = 20o/o anual, V A = $2,302,300.00 

para i = 35°/o anual. V.A.= $1,558,900 00 

Lo que significa que esa inversión que parecia LJn buen negocio en el diagrama 

beneficios-costos no lo es tanto al actualizar las ganancias Para tasas elevadas -como el caso 

de i = 35~-ó anual - llega a suceder que el valor actualizado de los pagos es menor que la 

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

4,3.5 Rl"lnciones hl'neficio-costo. 

La manera de evaluar un proyecto c-s analizando la i elación existente entre los valores 

actualizados o fi1turos de los hcrn.:tic1os y los costos. Dos maneras de hacerlo pueden ser 

restando la diferencia de hencfic1os menos costos, o bien encontrando la 'azón beneficios entre 

costos, exigiendo que la primera sea positiva y la segunda mayor que uno, y en anibos casos, 

mayores de lo que podriamns obt.cncr al hacer inversiones sim.ilares o menos ricsgosas. Esto es. 

de manera n1atcmática 

B -C-·, O y B/C >O. 
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Para el caso anterior. en dos ocasiones esto se cumple. mientras que en la tercera no. 

Tendríamos entonces que: 

para i = 8 o/o anual B - C = $3,448,000 - $2,000.000 = $1.448.000 

B I C ~ $3.448.000 I $2.000.000 ~ 1.724 

para i = 20 % anual B - C = $2,302.JOO - $2.000.000 = $30:?.JOO 

B / C = $:!.302,300 I $2,000.000 = l 151 

para i = 35 '-ó anual B - C = $ l,558.900 - $2,000.000 ~-= ($441. 100) 

B / C = $l.558.9DU ! $2.000,000 = 0.779 

De donde concluimos que si las oponum<la<lcs de inversión <lcl mercado financiea-o presentan 

altas tasas. el negocio sera poco rentable: e mcluso cconó1ni1.:a1ncntc dcficitaa-io 

4.3.6 Tasa interna tlc retorno (TIR). 

Et valor de la tasa de descuento o de interés que hace el valor actualizado de los 

beneficios igual al valor actualizado de los co~tos ~e conoce como tasa interna de a-eterno 

(TIR). La tasa interna de retorno es el \.alor de la tasa de intcrcs del tncrcado fi.nancica-o contra 

la cual se compara nuestro ncgo1.:in. Ton1ando en cuenta qth.: éste corre riesgo mientras las tasas 

bancarias y otras inversiones s1._H1 ~egur as. se le exigirá a 111Jt.:stro negocio una ta~a interna de 



retomo mucho mayor a la que el banco o cualquier inversión comparable a ésta pueda ofrecer~ 

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

CD.lculu de Ja lasa interna de retorno. TIR 

(los bcnefic1os y los costos en miles de nuevos pesos) 

Afto BencficlO Costo Factor de Beneficio Cos10 B-C 

;1ctual1,-,;.1c1ón 

1 I ( 1 + 1)" actualt?-odo ;1c1ual1zado 

o º·ºº 2.000,00 º·ºº 2.000.00 -2.0tlll.00 

750.00 150,00 O.Xll01l172J h00,24 l:!tl,05 4811.19 

750,0U 150.00 Ci.h-Hl502055 4HO.~X '}ú,08 1x-i.:rn 

750.00 150,00 ll_:'i l 2Ml2584 1~4.4:"' 7í,,X'J 107.sr. 

750.00 150.00 O.-.t I0241XX 1 lOi,f,S l>l . ."4 ~41,_ t'." 

750.0() l'."iil.00 " ~2:o1,-;2:.on'J ::-41,_~4 -1.'J,::':'."i 1•11,_')'J 

6 750,00 l'."i0.00 " 2•·27f> 140') ~ 'J7 ·º'1 :i'J,4.1 1 S7.<>c. 

''" c·2¡ 
----,,-,,-.x~2~.,.~n~2~,t--~1·2(,.221 ~ --¡~ 

l----<f------+-----1,- 1 

l---f------+-----j-;1----¡=o-¡-,~----;;-: 2 'º'' º" 

'---''-t_a_~'_'_'"_'_'ª_' _,_ ___ ' __ -'·_''-'~'1,_"_·_< ·-l IH l 1 U I ( - ¡ 1 11nOO(ld7-iH 

7 750,00 

750,00 

¡-,{)_()(} 11.::' J(]::.'_'JJ 5<·~ 

150 0() 

1::.'_(,_]7 

11.IUI 

cncontranan1os distinta~ r1..:la...:H1ne:; U-(· y!~/(. (1..:nt1c henet! .. :1n:-. v costos) en v.:ilor presente. 



Según Ja definición de tasa interna de retorno. la tasa de descuento de 24. 9 5~ó es quien hace 

que B-C = O y por tanto B/C = 1 se cumplan, por lo cual corresponde a lo que hemos definido 

por TIR. Esto implicará que nuestro negocio es comparable a meter el dinero en el banco a esa 

tasa y esperar a que en 8 anos produzca el mismo rendimiento. De los resullados anteriores 

sobre valor presente ya podía observarse que dl..·bt.•ría encontrar.se el valor de la tasa interna de 

retorno entre 20 y 35%, debido a que nllcntra.s que para el r1 irncr valor B-C era positivo. en el 

segundo caso esta diferencia can1bi<..t de signo. y el vJ./or de la tasa interna de retorno 

corresponde a una raiz matemática 

La tasa interna de retorno (TI R) !'i1rvc aderni1s como parílnlt!lHl paI"a poder analizar Ja 

influencia que tiene cada una de la!. partidas de ingn ... ·sn.s o egresos .sobre los resultados 

económicos esperados. de tal n1odo qur.'.: al cambiar. pnr e1cmplo, el valor c..h.· la invc.:rsión üiici.al 

inmediatamente la TIR se 1nodifica Puede suceder que- este ... -.1!\1r se niantcnga rclativan1ente 

constante. a pesar de ca1nbiar c1>r1s1c..Jcrablcn1cnte el valo• de un in.1,_!rc.<>n n de un egreso 

cspedfico. con10 pudna !'iCr el custu de pupckría Esto 1nú1caria que <...:! nt."gocio resulta 

insensible a este c..·gre:-.o, de tal rnanera que nn :mpona s1 cc..,mpru d dohk· de lo ¡ncvisto y tres 

veces más caro de lo prcsupucst.:tdo rni ncgcKIG rJ\) se vera fuerter11L"nrc atl:ctado pDr clln Pero 

también puede ocurrir qut: a un ligero camb1u en una pa111du. t.:"l valor d1..· la TIR salte con 

violencia, ya sea hacia arriba o haci<l abajo. es Jec1r. que el negocio resulte altamente sensible a 

cierta paniúa Encontrar a que: t."OIICr.'.:ptn:-> e:. mas ~>r.'.:nsiblc un 111..·~_.;c.1c10 es funda111cnt:il p..i.ra poder 

tomar decisiones financ11..·ras El nesgo dt: la 111C._.rtidumbre t:ll lo'> pronosti..:::o.s nos J!c,·a a tratar 

de conocer de anternano 1~1s co11:'ccul..'ncias que acarn!,tría un errclr en d cal1.:11lo de lt)s ingresos 

y de los egresos obtenible~ L;is consccLH.'tH.:1as pueden ser, tinanc1eramcntc..·. prev1st¡1s mediante 
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un análisis de sensibilidad. La manera de realizarlo es modificando 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 financieros anterÍ<.)rcs pueden utilizarse para analizar y evaluar 

distintos proyectos a un nivel general Sin embargo, cuando se decide hacer un análisis a fondo 

es necesario reunir cada una dc los partes del negocio en un solo docunn::nto donde puedan 

manejarse todas las cntrad<.1~ y salidas de dmcro calcndarizad..1s. para saber cuál scr;.i. la situación 

financiera espero.da en cada morn~nto J)csd;.: luego esto ~;upune predecir las circunstancias o 

bien proponer aquellas qu<.: c1.1n:;id1:1 e1nus r:Lis- .:1decu;:Hla:-. ;t l.i .;;1tuació11 aL:tual. pot l~l cual se 

trata del instrunH!nto que nn:jor se adapt;1 pard. la clahoracinn de un anid1:'.1" financiero. En un 

flujo de caja tan1bién es ¡ius1ble h;1..__er todos ll">S .1n.tll'>1S de sensit,iliU.1d que se quieran. 

generalmente basados en los anidis1s de sensibilidad he..:hus sob1·e la TlR. cambiando 

únicaniente las cond1cionc:; del IlL0µtJc1u Se n-at:1. pues. de la herr.1nlicnt.1 que puede hacer 

intervenir m:ts vanabh.·::-. v considcra...:1nncs, con10 son c:~unbio:'. en las t.i~as en diti:rcntcs 

periodos. au1nento o Lli:-.nlintH.:wn en la demanda, ~tCclación por algún fenómeno 

n)acrocconumico c:un10 dt.·\'alua...:1l•ll intlat.hltt. n:tr '1Su c11 p;1_sos .:::on su <.:Dnsccut.!nte costo. 

uso de excedentes para 1n\'cr~1unes ll tinane1an11entu de délicits para afio:-. econú1nican1entc 

negativos. entre otros :\unque en un progntrn;1 d..: fluiu pueden lh:var si: a cabo este tipo de 
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ejercicios financieros. en nuestro caso el uso que le daremos será únicamente analizar 

resultados de situacioneS distintas de apalancamientos. cambios en las tasas de interés y 

cambios en los ingresos o egresos por fal1os en los pronósticos u otras causas 

Hoy en día un flujo de caja es sinónimo de una hoja de citlculo -puede estar programada 

en Lotus. Excel o cualquier otro programa diseñado para ello- en la cual pueden verse las 

entradas y salidas de dinero que se van haciendo ~n 1. • .-ada periodo - y to111arsc cada periodo 

como un año. o si se desea nu1yor prec1s1ón, scn1cstral. ni111estral. tncnsual o hasta semanal o 

incluso diario- y los beneficios o gasto~ tinancicrns que c..lichas entradas o salidas producen 

Para la evaluación de un pru~ccto t.rn cnn1ph:jo cu11tn un aeropuerto, quL· requiere de 

grandes inversiones inici;i!cs y de opcr.11:itln y 111.1n1~nimicnto, el flujo de ca¡a ~erá indispensable 

para poder determinar ~i podr.1 ser u IHJ cconón1ican1entc rentable. No debernos pL"rdcr de vista 

que aunque algunos aeropuerto:> ~on tinancicr.:il111..!nte <tutosuficicntes. una gran 1nayoríJ. 

requieren ser subvencionados por el gnbierno La necesidad t.k linanciamicntG o en este c~so de 

subvención, así como el periodo contable en que scrú rcquendo pueden dctcrminarsc tan1biCn 

mediante el flujo de caja. 

4.4 Análisis financiero a través del progranta de flujo de caja. 



4 .. 4.1 Imporluncia de los dntos de entrada para el progranrn de nujo de c:1ja .. 

Tan importante como tener el p1·ograma de flujo de caja es conocer su funcionamiento 

para poder introducir la información necesaria y asegurar que la interpretación de los datos 

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

propor-cionaron los datos de la ttlJ.!lcra <lcbid.1 

Los daros di.! enlJada en el 1nodeio de flujo para d C<l~n conc1·cto de aeropuenos se 

basan en la inforn1ación de los p1 onos[J(.:os de l.1 demanda dL" servicio aCrt:o. que multiplicado 

por el precio dd servicio nos dara una idea Lle lus 1n~rcsos que podernos esperar, y el 

presupuesto elaborado para la co11-"1T LH.:c1on. rnarltcnH111entu \" operación del :.n.·1·npucrto nos 

brinda la 1nforrnac1<.1n necc...,.ana p~ir.1 d calculo d...- los egn."-"º" En el Car-i1ulu II. ··An~1!isis del 

plan macSt!""o··. se ha da...lo 1nas nnporLtrh.:ia a qL1c el p1·oyeclo satistLl.ga lo:-> rcqucnrnicntos desde 

un punto de vista de ortu11izauón ch: lus r1..·cu1 so~ v la adcc..·uacion r.:n e! binort1ll . ., dc1nanda­

capacidad ,-\.hora toca \ cdo desde L"! ~'UflfO dt: \ Ísta que Cl . .H"rL'Spüllde lllt.:flO~• al tf\gt:nÍcrO }' m;is 

al inversionista, ~' que rut.:de resun111:.e en l.1 ~.igun:ntc fHL·gunta (,..::u.int11 Jll\"Jt.'rlü v cu:.into 

gano?. El plan ruat:~tro ..;e ha.-.;1 L'n el c.ilcuh) ad:.:-cuadu d<.! !a <lcrnanda .. p:.tra precisar lat. 

dimensiones del pr oycctu. ;..· el penoUu en qw.: /,t den1<u1<..L1 ~obrcpasar;"1 J • .1 cap..tcidad y sera 

necesaria alguna an1phaciun, ~1 cstd :-.e presenta Pern e:-;e nusnHl plan n1.1c~rr •) nos dara la 

inforn1ación sobre lo que puede supont..'r ccotH .. 1111H.:an1entc dar un servicio y cobrar pur ello, y la 

inversión que esto in1plic.1 En cuanto al calculo de los coslns de con.stn1cc1on. opcracJon y 

mantenimiento de un proyL·cto aeroportuario. no hay n..td.i cspc::ciaJ que mencionar Bien puede 
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hacerse por el método de precios unitarios o cualquier otro. pero el procedimiento es semejante 

a Ja construcción de cualquier otra obra de infraestructura civil, los costos de mantenimiento o 

de operación se pueden calcular corno los de cualquier empresa con sus instalaciones, 

empleados. insumos, etc . por lo cual no parece imponantc detenerse a analizar estos 

procedimientos. Sin embargo es necesario tener claro cómo n partir de la dr!manda puede 

conocerse el ing1·cso esperado por el cnbro del servicio. Es por ello que aho1 a se explica un 

método para este cálculo. de entre muchos que pueden adoptarse.:: 

4.4.2 r\létodo p:ira él c:ílculo dt.• in~resos a partir de Ja demanda 

Una vez pronosticada la dc1n.mda de pcr~onas que haran uso del aeropuerto en cierto 

periodo de tiempo -un ailu. por cjcmplo- dr.=hc hacer se una di.stribucion de ésta scglln las 

temporadas del aflo. que nos .asc1ne;ic lu que .sucedt..: en la n.!al1dad (no tod0:-. los días del afio se 

recibe la cantidad <le demanda corrcspund1entc a la total anual entre lo., J(J5 días del afio. sino 

que hay grandes conct."ntr..:ciones en tUnc1on de las tcmpnr~H.i.t:-. o bien n1omentns en que el flujo 

de pasajeros es considerahlcmente rn:i'.: bajo) .-\.<lemas, lo:> p.:l!;ajcre~ llegan o salen po:· grupos 

de distintos ta.tn:if1os, sr.=gun el tipo v clase'." de avión que <>e utilice Nl) e~ Ju rnisrno llenar un 

avión Bocing 747-400 que llevar un !-'-rupo de ejecutivos en un pt:qucüo avill11 pnvadn. En este 

punto. al construir un nuc'-·o acrL)pucno -o 1ncjor alin s1 sc p1cnsa en an1pliar o mejorar uno ya 

existente- es de gran t:tilldad consultar a las cnn1paf"lias dt: aviación que prestaran el servicio 

acerca de sus expectativas de vuelos y experiencias anteriores cn lugares similares respecto a la 



demand~ además de las rutas que pueden resultar comercialmente atractivas y los tipos de 

avión que utilizarán para cubrirlas. 

El cálculo de los ingresos está en función del número de vuelos y de pasajeros por 

avión. Por eso no se trata únicamente de saber cuantos pasajeros tenemos. sino cómo se 

reparten en las aeronaves, puesto que debe cobrarse no ~olo c1 servicio por pasajero sino 

también por cada operación rcahz..-i.da por los ;1viunes. Una buena fuente Uc pronósticos de la 

demanda debe mostrarnos procedencias y destinos de los po.1sajcro!'. nutncro dc vuelos y 

posibles tipos (o tamaí1os) de aeronaves, promedio de pasajeros poi vudo, :v todo dio 

pormenorizado de tal tnancra que la 1nfonnacinn !-.C a<lccút: a cada pc1·iodl1 dr.:I aih1, a cada 1nes. 

scn1ana e incluso se pueda dett.~rn11n.-1.i- el nú111c1~~ di: vut:lli:-. \ opcrar.:ion<.:S qut..: se tendrán 

diariamente. Esta inforrnación sirve •H...icnü1~ .Je h.-i~t.· para pudcr hacer una cstin-i.tción de la 

cantidad de personas 4uc haran uso dc In~ otro::. ~cn.•1c1os dt.:! .h.;t opucnn y· que constituyen los 

ingresos no aeronáuticos. con10 SDll cst,1c1on.11111cnr..) . ..: .. rr.::-.. r.__•:-.tauranu .. ·:-.. tiendas libres de 

impuestos. etc. parad c.isu de que e! <u:1npuc1to 1 . .h:c1~IJ o¡•c1~~1!as, o b1c11 <le cu[ll1to podra 

cobrarse si se desea dar la cunccstún a tcrcl...'rus 

fvlucha~ de las tarifas acrüp .. ,rtuanas -..e 1 tgcn por critcnus 1ntcrnacionaics. por lo cual no 

es posible tnodific<.ulas. al 1ncnn'.; :-et1s1hlc1ncntc Otras en can1bin dependen de los costos de 

amortización, adn11nisrrac1l'n1, l1rcracion '! rnantenimicnto del aeropuerto. p0r lo cual pueden 

variar. .. Este hecho pcnn1tc aJUStu.1· 111c¡or la.; tarifas a los costos reall..:~~. puesto que si 

permanecen fi.in.s durante un periodo \;irgo de tiempo y de alta intlaclón en el pa1s. y sin la 

devaluación adecuada de la rnoncda puede oca~ionar seno!'> p1 oblemas financieros Por ello no 
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solo importa que el pronóstico de la demanda sea correcto, sino también que el pronóstico 

económico refleje la situación real al momento de calcular 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 índices inflacionarios de precios, extrnpnlados de los años 

anteriores, para indexar tanto Jos ingresos y los egresos Por resultar más coinplicado, menos 

seguro y con el riesgo de mayor cn-or en el c:llculo de los índices. se ve menos conveniente este 

segundo método, conocido corno precios corrientes, de tal 1nndü que scc pn)rone -y en este 

trabajo se así se hace- rnanejar todo en precios constantes 

Una vez deternlinado el nllmcro de operaciones y pas;:tjcros que se tcndrin. ya sea cada 

dí~ semana o mes. y la tarifa. a cnbrar por operación y pasajero. del producto respectivo de 

ellos obtenemos el ingreso esperado 

En relación t.:un los ingresos nu aeron:1ut1cos tcncnlü!'> que 1..·I 1nodo dt.! calculo puede ser 

mediante la experiencia en otros aeropuertos similares al que estemos prnycctando. Esto 

implica analizar cuá.nto cuesta en e.ida acropucno el metro cuadrr.do cnnc(."sionado para cada 

actividad comercial. y obtener una cifia promt:tJio de dicho precio Sin ~niba1gl1. co1no se trata 

de participación privad.1, Ja concc!>iún cstar:i. regida t:scncialrm..-nte por Ja ley de l.l oferta y la 

demanda. de tal suerte que los pn:cios a~i calcul:idos puedan variar significativamente: a 

ntuchos comerciantes les interesará abrir locales en .i.cropucnos grandes y cun ,gran afluencia de 

turistas. que se convienen en cliente;. potenciales, pern no lo estarán en rentar locales en 

aeropuertos pcquci'los, con poco 111ovi1niento de gente lnterc:,ada en sus p1oductos De ahí la 
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imponancia de que el análisis se haga con aeropuertos lo mas similares al nuestro, o a lo que 

esperamos que sea. para que este defecto se convierta más bien en un punto a nuestro favor en 

el momento de calcular las entradas. Como un método para verificar que los datos obtenidos 

sean adecuados, se puede plantcai· que los ingresos no aeronauticos o por coru..:csioncs sean un 

porcentaje, basado en las experiencias en divcrsns aeropuertos. nucvan1ente lo mas sin1ilares 

posibles al nuestro, de Jos ingresos aeronauticos As1. por cjc1nplo. !>1 las ventas en las cafCtcrías 

y restaurantes en una n1ucstra de 5U acroptu.:-t tL1S 1nuy ~c1ne1antes .il nuL:~t1 u en proyecto 

resultara en protncdio dt:I 5 4°" t..IL~ \ns m~rc.·sos aeronaut1co~. y no teniendo una gran diferencia 

entre Jos valores de cada ae1opueno C(Jf1 la 111ed1a (dcsv1acio11 estaoda1·). pot.lc11H1s suponer que 

ese valor para el p1onost1co de h1.-. 1n_i;te~o,., pl1r este set v1c10 pui:dc ~l'.r suticicnlen1cntc 

confiable. Nuevan1cntc cabL~ resalta1 quc e.-.,tc es u11 ntctuchJ c..•1¡t1 i..: 1nucl1os que pueden aplú.:ar~c 

con la finalidad de t..•st1n1.11 ;.i cnrrnbora1 l.1 t.."·a1n1ac1un tk· In:~ u1~rcsos_ 1.:11 1.:-.te Laso lo~ no 

aeronñuticos l}n mctodo lJpc1unal. 111ucl10 1n.1~ ~enc1!lo. cs ~1n1p!crnentc sup,1111..•r que el espacio 

que tenemos para la rcnt:1 .i h)cale~ Lulll'-"rci.dcs ~e put.:Lla CLH11p;:uar cun lnIL''> t·on1ctc1.1Jes que 

se renten en lugart•s o rl.L,'.as públic.1s destiriad.1~ a gc11t ... · dt.· cl.:J.sc n1t.•d1a-alta l "L'tl dio y un 

simple sondeo de 111crcat.h1 podcn10:. t~·ner una idea de In quc S<..;" cstmi.t d1spuc~.to a pagar con1u 

renta por cierto local dentro del ac1opuer:o. en fi.1nc1l->l1 de Ja lcv de la ofCrta y la demanda 

4.-'.3 Obtención de los datos dt· entrada para el 1n(Hlclo propuesto. 

Respecto a Ja gcncracit.iu de los datos de entrada p~lra el modelo de flujo, dehemos 

decir que son muchos Jos fa..:torcs que tntluirún sobre 1..~llus '.-" que pueden hai.:crlos variar: tantos 
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que no es posible considerarlos a todos. Es por ello que debemos considerar solo los que más 

significativamente aíectan los costos o ingresos. e incluso ellos deberán tf"atarse c1 Krus.\·o mudo. 

Seria ilógico, por ejemplo. que cuando hagamos el anftlisis para el caso de suministros 

discutieramos la cantidad de clips o grapas que se utilizarán en un año, se multiplicaran por su 

precio unitario para obtener el egreso por este concepto. y luego pretender hacer lo mismo con 

absolutamente todos los conceptos incluidos en cada rubro l .n verdaderan1ente importante es 

proponer datos lo suficicn1cn1ente precisos pi1.ra obtt.·ncr e! ··orden de rnagnuud" correcto en 

cada partida, que nos permita hacer el análisis de manera sensata y veraz, del cual obtendremos 

los resultados deseados y útiles 

4.5 Un cjen1plo de ~1nálisis dt· financia111il"nto pura neropuertos~ 

Por lo dicho antcriorn1cntc. y no pct d1cndn de v1sla que lo impon.ante de este tral.rnjo 

mostrar el '"cómo pruccdcr·· sm excesiva 11nportanc1a en el caso concreto. se hará un 

ejemplo de tlujo para cierto Aeropuerto. que nLlS permita vi:-.ualizar el proceso y analizar los 

resultados obtenidos. No se trata de un ejemplo real, sino de un Aeropuerto "posible". donde 

se procura que los datos de cntr<lda sean cnngn.1enti:s de t.-il manera que lo:-; r e:-.ultados tambiCn 

lo sean. Es importante aclarar que el obictivt) de la tesis es más (.'i conccptuaiizar d proceso del 

flujo que buscar prccis1un, 1ncd1antc una i11vcstig'1.c10n cxhaus11va. de los dah)s a utilizar en el 

flujo. Pero esto no implica que el tlu¡o carezca de valor. ya qui! los datos p1 opuestos se 

mantienen en lo que antes cun!'idcramns c01no el "orden de rnagnitud" que debe presentarse 

para que los resultados sean útiles 
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Mencionado lo anterior. se dan las características del proyecto en cuestión. Se trata de 

un Aeropuerto que atenderá una floreciente región agropecuaria. aunque desde hace algunos 

afios ha comenzado un complejo turistico que muestra signos de que será todo un éxito por sus 

excelentes playas. Hasta el momento la demanda de scrv1c10 acreo ha sido atendida por el 

Aeropuerto de la capital del estado. que se encuentra a más de dos horas dc cammo. ,..'\.ntcs de 

que d desarrollo tur-ístico comcnz~ll":.J, se observaba un 1novimicnto de 1 .2 miJloncs de 

pasajeros por año. de los cuales unos .c;;;oo tnil tenian por dc..;tmo la Lona <u~ncola-industrial. 

Debido a la nueva zo1w tunstic.l. en n1enos de diez afio~ h¿1 auincntado a :! 4 millones de 

pasajeros en el Acr0pu~no. lo qu..: ha hecho que durante los rcriodos vacacionales 

encuentre sobresaturado. no pudicnUc1 brindar el nivel de scn.'ic..:in n1ínimo aceptable. Esto 

implica también una carga vchicular en la carretera a <l1d1.t .zonG Jcmasiadt) 1 ransitada. Como 

es lógico. una nueva canctcn:t resulta dc1nas1~d" custt1sa y no r ... ·:.ueh:t: d p1ohlem.l del servicio 

aeroportuario. por lo que el gobit:niu Ucl e::.tado h.1 t.hspuc::.tu que :.e C<..)fl:-truya un nuevo 

Aeropuerto que pcrrnita la atcnciUn ck dicha .l".Ona El . .-\L'."ropta.:1 tu en cue::;tion ~en,\ crn.plazado 

sobre un terreno de 360 l la ubicado .1 ::":O nlinutns del nut:vu desarrollo tut1:-t1co, d..:l cual se 

poseen los estudios de ancmomctria, topugrafia y rnccúnica de sucios n~ccsarios Se trata de 

un ejido atendido por una comunidad campesina a la que :-.e piensa reinstalar en otro terreno 

aledaño. 

Los pronUst1cos de la dcn1anda muestran que. en pocos años. ~e puede tener una 

demanda de 5 millones de pasajeros ;:mualcs para dicho Aeropuc.-rto, compuestos de la siguiente 

manera: 

• 3 millones de pasaj..:tos pl.lr turit-.mo 



• 800 mil pasajeros por negocios agropecuarios o industriales. 

• 600 mil pasajeros que irán a trabajar fuera del país cuando el tiempo o las circunstancias 

económicas no permitan hacerlo en 1 a zona. 

• 600 mil pasajeros que ganará el Aeropuerto por atender zonas de influencia que pertenecían 

a un tercer Aeropuerto. 

Gráficamente podernos verlo como sigue: 

Negocios 
Agropecuarios 

16% 

Braceros 

"" 
z.on11de 

innuenc1.a 
12% 

Esta composicion r.Jc la 1...h::mand.i nos muestra una clara dependencia del auge turistico 

de Ja zona, que hasta el momento ha mostrado una fuerte tendencia a la aJza. Desde otro punto 

de vista, la demanda se divide en -~->"O de pasajeros int<!rnJcionales y h7°;, nacionales La 

demanda internacional se cornpondra di.: un 20'~ O de turistas, l 2~'Ó de braceros y un I º/o de 

pasajeros qut.• van por olrLlS il!iuntos. en su 1naynria ncgncic,o.; agropecuario~ El gobierno dc-1 

estado es el primer inten:~ado en a~·H1yar el incremento 1unst1co. de tal rnodn que podemos 

suponer que r.:ulabur.ua para i..·l {ks.1rrollu Je un 11\Lt.:\.O Acropue1H.> que t:H.:ilitt.= la 

Jo.; 



comunicación. También las líneas aéreas han mostrado interés en el proyecto. viendo en él una 

nueva ruta con futuro. 

A continuación se presenta una tabla con los datos generales pai-a el diseño del 

Aeropuerto. 

Datos de Demanda 

No. Pasajeros por año 

por día 

por hora 

hora 

crítica 

Tiempo de opeí"ación 

No. operaciones diarias 

por hora 

hora crítica 

No de pistas 

Tabla General de 

Datos 

5 000 000 

13 700 

570 

l .170 

De 6 00 a 22 00 

Hrs 

160 

10 

ló 

Observaciones 

6 7°/o nacional 

33'% internacional 

pax 

pax 

n1cnor que 

capacidad en pista 

1 200 m x 45 m 



No. pocisiones en 15 

plataforma 

Relación Pax / Visitante 1 / 1.5 

Instalaciones 

Terreno Disponible 360 Ha 

Edificio Pasajeros 33 000 m2 

Instalaciones 26 000 m2 

auxiliares 

Estacionan1iento 19 620 m2 

4.5.1 Procedimiento del nn:i.lisis. 

El análisis consistirá en encontrar. según los datos proporcionados. una estimación 

financiera de la TIR para poder comparar dicho valor con otras tasas que ofrecen otros 

proyectos y los mercados financieros El valor de la TIR se verá sometido a un análisis de 

sensibilidad a Jos distintos ingresos y ~grcsos. de tal modo que puedan encontrarse aquellos 

que más afecten los posibles bcndicios obtenibles Una ._·cz 1cvisada la sensibilidad a la TIR. se 

utilizara el modelo dt.! tlujtl para poder dctcnnmar las utililLadcs obtenibles para las diferentes 

condiciones esperadas. e'> Jccir, aquella~ que sean no snlo pasibles sino rclativanicnte 

prohubles, :v de hs cuales. 11n;.l ,.t:z t..•:>f1:nada ~'' ¡rrl1babi11dad de ocurrencia (<..'ll est<! caso no se 

l!lt. 



hará por métodos estadísticos, lo cual seria materia de otro trabajo completo de investigación. 

sino que se propondrá una como un posible resultado de dicho estudio), se puede determinar el 

valor de la utilidad esperada par.:1 el proyecto Es importante señalar que se trata de una 

metodología de análisis propuesta Je i.:ntrc muchas opciones viables para rL·~liz.ar el análisis 

financiero. Al final se explicarán los resultados obtenidos. y se tomará una posible decisión con 

rC':specto a la conveniencia de rt:alizar l.·~tc proyecto 
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PASO 1: Cálculo de Jos Egresos y de los Ingresos. 

La primera condición para el análisis es realizar una estimación de los costos de 

inversión y de operación. a la vez que de Jos ingresos obtenibles por la explotación Dicha 

estimación debe ser tan adccu;ida a la realidad como sea posible. sin perderse en tal 

complejidad que resulte impractica Por otro lado. como y.·a ~1..· ha vistn. al pronosticar, en este 

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

Algunas consideracione~ a kne1 se en cuenta para el cálculo realizado son las 

siguientes 

1 Los tres rubros principales son Inversiones que deben haccr~e para que el Aeropuerto 

comience operaciones. Costos de Opcracilin que se tcndran cada periodo. lo mismo que Jos 

Ingresos de Explotación. y que postt!'normcntc constituirán la parte medular del flujo. 

2. El calculo de Ja depreciación se hara sobre los costos de construcción, qut.! incluyen el todo 

el equipo de operación, como puedc::n :-.i:r camiones. rick ups, equipo electrónico. rndioayudas, 

etc. 

La tabla de cálculo de los Ingresos y los Egreso~ para el proyecto quedaría como se 

n1uestra: 

IOK 



B. Cálculo d• los Co•los d• Operación 



C. C.dilculo de lo• lngre .. o .. de E"plolo1c1cn V Conc•s•one&. 

,-_.,.,,4~.;1 . .,,u.1• ''""cm/unoe1 .. <.1 
uso 

!t c,.,...,t,.., 
hll N /UStl 



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

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

1. El periodo de construcción se propone de dos años, a partir de los cuales comienzan a 

correr 20 años de concesión. El cón1puto <le los afi.os se hace de manera corriente, es decir. se 

comienza la construcción en el aím cc1 o, y la uperaciUn comienza hasta d año :!. Todos los 

flujos se consideran al ttrlllino dt: cada arlo 

2. El costo de construcción se propone igual a la mitad del total para cada af10. por fi.1cilidad de 

cálculo Aunque no es del todo correcto. el error de l:onsidcrarlo a~i no e$ de gran importancia. 

ya que el periodo má:-o tl1t:ílc de gasto ~e da justamente al final del primer año y al inicio del 

Se!,,~lldO. 

3. Los gastos de invcrsion por tramites y papeleo oficiales y. de estudios. d1sciio de proyectos y 

asesoria se consideran un KOº/o el pr11ncr afi0 y ~ohl un 2ü'}"u en d segundo <le cnnstrucción 

4. Otras inversiones hcch11s que ~e cons1Jcran en el tluJo ~on aquellas que..: :-.c..: liencn cada 5 y 

cada 10 ai\os. y que apan:ccn en el cúlculo de Egresos e lnµrc~os del paso antcrio1 

S. La columna Costos inc.luye todos lt)s costos anualiL-<ltJ(.1s. tanto fijos con10 de operación. El 

renglón beneficios incluye tanto los aeronáuticos como los Phtc.:nidos de las concesiones 
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6. La co1umna depreciación implica este concepto anualizado de todos los activos de1 

Aeropuerto. 

7. La Utilidad de Operación se compone de la Dil"i!rcncia de los Beneficios menos los Costos y 

la Depreciación. Es la base para calcular las dos partidas si~rnentes. exigidas por ley. que son el 

Impuesto sobre la Renta :v la Participación de los trabajadores en las utilidades El l.S.R. 

implíca el 3·1 °/ó de la utilidad de operacion. y b P T U el 1 O º·o sobre el mismo rubro 

8 La Utilidad Neta se cakula CCHlll' !.1 t:tili<lad dl· Opcra...-::1011 d1..·duc1cndole tanto el ISR como 

el PTU y agregándole la Dcprei.:i,lc1on 

9. Finalmente la columna de Flujo es 1~ual a la dift..~renct.L t•ntre la l ¡tilidad Neta y las 

Inversiones de c¡1da periodo La (unción TIR incluida en el prog:rarr1a Excel calcula 

directamente este valor al .-i:;ignarlc el railgo compkto de r <!n~lnncs del flujo a evaluar, según 

se explicó cuando se hablo del concepto de la TlR en este 1nismo c<1pitulo 

A continuación se presenta l<..1 tabl<t utilizada para el calculo de la TIR. Debe aclararse, 

como ~ca. que aunque se presenten por p<:u-tcs los anáh<>1s realizados, todos se encuentran 

relacionados en el pro~rarna original. dt• tal modt' qw: cu~lqua:r can-1bio rea!iL.adu en la hoja de 

Ingresos y Egresos mud1ficar::i dirl!ctamt:me el "·alor di..~ la TIR 
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' . -iCálclll_~~e la Tasa lnte111~~mo -i-----_ 
1 

,. ! -
! i 1 

Año Inversiones Costos Beneficios Depreciación Utilidad Impuesto P.TU. Utilidad Flujo 
Activos Operación ISR. Neta 

o 84.229 (64,229 
1 70.103 (70,103) 
1 1,904 14.110 54,170 6,464 13.586 8,019 2.359 19,672 16,768 
3 24,120 54,110 6,464 23,586 6.019 1.359 19,672 19,672 
4 24,120 54, 170 6.464 23,585 8.019 2.359 19,672 19,672 
5 24.120 54,170 6.464 23.586 6,019 2,359 19.671 19,672 
6 24,120 54,170 6.464 23,586 8,019 2.359 19,672 19,672 

7 2.500 24,120 54,110 6,464 23,586 8,019 2,359 19,672 17,172 

8 24,120 54,170 6,464 23,586 8,019 2.359 19,612 19.612 
9 24,120 54,170 0,464 23.586 8,019 2 359 19,672 19,672 
10 24,120 54,170 6,464 23,586 8,019 1359 19.672 19,672 
11 24.120 54,170 6,464 23,586 8,019 2,359 19,672 19,672 
12 8,500 24,120 54170 6,464 23,586 8,019 2.359 19,672 11,172 
t3 24,120 54,170 6,464 23,586 8,019 2.359 19,672 19,672 
14 24,120 54,170 6,464 23.556 8.019 2 359 19,672 19,672 
15 14.120 54,170 6.454 23.586 8.019 2,359 19,671 19,612 
16 24,120 54,170 6,464 23,586 8,019 1,359 19,672 19,672 
17 2.500 24,120 54, 170 6,464 23,586 8,019 2,359 19,672 17, 112 
18 24,120 54,170 6,464 23.586 8,019 2,359 19.672 19,672 
19 24,120 54,170 6.464 23.58fi 8,019 2,359 19,671 19,672 
20 24,120 54,170 6,464 23,586 8.019 2.359 19,672 19.672 
2t 24,120 54,170 6,464 23.585 8,019 2,359 19,672 19.672 

Tasa Interna de Retorno= 9.76% 
1 Cantidades en miles de dólares 1 ' 1 1 

Cálculo de la TIR 



El valor obtenido de la tasa interna de retorno debe compararse con otras posibilidades 

de inversión. es decir. sus costos de oportunidad. En este caso se hará con algunos que se 

proponen entre otros. para explicar los resultados: 

inversión 

1. TIR del proyecto aeroportuario propuesto: 

2. Tasa a 30 años en Bonos del Tesoro de E.U.A. 

3. TIR de proyecto minero 

4. Adquisición de deuda pais 

Rendimiento anual 

9.76 o/o 

6.88 o/o 

17.53°/o 

Bonos Brady Mcxico •'PAR" con vencimiento J I/Dec/20\9 6.25 °/o 

lndudablemcnte la inversión ma~ rc-dituablc entre las. propuestas es a primera vista el 

proyecto minero. Sin embargo, cabe hacer una aclaración respecto a b comparación de las 

tasas de rcndirnicnto cotnuncs y las tasas intcrn.:is de tctorno tnicntras la primera es la tasa 

real a obtener, la TIR c.:s un p•1ra1nctro que pocas veces put:dc obtenerse en la práctica. Esto se 

entiende al recordar que el concepto de TIR supone que todo:-> las utihdadc~ generaran más 

ingresos a dicha tasa, lo lJUC t:s muy µoco probable. Gcnc1·alfncntc las utilidades reales que 

consigue un negocio estar.in pur debajo de la~ que put:den c~pcrarse de usar como tasa de 

inversión la TIR 

¿Porqué dc-gir el proyecto aeroportuario. dadas. las dcm;is posibilidades de inversión?. 

No cabe duda que comprar bonos es mucho nias seguro, y que el proyecto minero t!S más 

rcdítuable. aunque se con e el 1 iesgn de una ba)a en los prcci<.1s de los minerales. Puede haber 
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muchas razones para contestar esta pregunta. Quizás una puede ser: porque es un proyecto 

con perspectivas financieras viables. Esto sin mencionar otra~ razones fuera de las monetarias: 

necesidad social. fuente de empleos. mejora de la zona de atención. etc. 
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PASO 3: Análisis dt" Sensibilidad dr la TIR a distintas variables. 

Una vez determinado t!I valor esperado de la TIR según la considcrac1ón básica que 

hemos propuesto a partir de los datos proporc1unados. viene ahora el at1alis1s de cómo se 

afectaría el financian1iento de no cumplirse alguna de las suposiciones orig.1nalcs. Para ello. se 

realizará un análisis de sensibilidad del valor de la TIR a cada uno <le los d1~tmtos n1bros de 

ingresos y de egresos 

El análisis de scnsih1lu.lad se hace S()brc el valor de la TIR. ya que éste es el indicador 

financiero mas común para Ja comparación de distintos llci.!o_cios. La sensibilidad se medirá 

como puntos porcentuales sobre l.1 TIR que se afecte plJr r.:ada punto poi ci.:ntual de va.riacion 

del concepto en cucst1l1n Nótcsc quc d anil.li:=>1s dc ~cn:-..1b1lida<l se hace p.1ra un solo concepto a 

la vez. ya que de ~ltro lll(lUo 110 seria posible <lL'tcn11i11at l;1 rc\a...:10n de un .-...olo concepto a la 

TIR (el anáhsis considerando distintas condiciones y po~ibk::!-> combinac1one~ ~e hará sobre las 

utilidades en el m.odclo de flujo de caja) A pesar de esta s1rnplificación, es impor·tantc aclarar 

que la sensibilidad no guarda lincalidaci. como podrá obst..:rvat!>'-" al modificar los porcentajes de 

variación c1·, el concepto. snhre tr>do en aquellos con una sc11s1bdidad rnás elevada 

Es fácil predecir que la TlR será n1as ~cnsiblt: a aquellos conceptos con mayor 

presencia por su alto valor en el tlujo Sin embargo, una segunda considerncion es el rango en 

d cual es posible que cada concepto se mueva Aunque un concepto implique una cantidad dos 

veces mayor n otro. quizús su rango de: variación real si.:a mas pequeño. lo que produzca una 
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sensibilidad menor a este concepto En la tabla siguiente se observan los r-csultados obtenidos 

del análisis de sensibilidad. donde puede observarse como afecta un porcentaje de variación en 

el concepto al valor- de la TIR y tambiCn el porcentaje de afectación de la TI R con respecto a 

su valor original, en las columnas denominadas VAR TIR '% (Variación de la TIR en 1%). 
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De ésta tabla puede ver-se la influencia que tendría un cambio en cada rubro Este dato 

puede servir-nos, por- un lado. para establece.- un control que sir-va para no ga~tar más de lo 

presupuestado ni dejar de percibir menos de lo necesaria, y muy especialmente deben cuidarse 

los gastos de inversión y los ingresos acronauticos. una ba1a en la detnanda de vuelos puede 

disminuir- f"uertementc las entradas e mcluso volverse letal para el negocio En este mon1ento 

debemos preguntarnos. (.que tan confiable serán las expectativas a fUturo respecto al 

pronóstico de la demanda"' Una baja contiahilidad significaría un alto riesgü de que el negocio 

fracase 

Una segunda obscr..·acion que puede hacerse al analizar los resultados 1..:s acerca de qué 

tan posible es influir positivamente en aquello a lo que et finunciamicnto aeroportuario resulta 

más sensible AJ costo de la mversion, rnuy poco Donde tnayores esperanzas pueden tenerse 

es en conseb~ir un incrcrncnto. u al nlt:JlüS que no haya dccn.!nlcnto, en el número de usuarios. 

Esto, en gran n1cdida, por las t!xpcctativas turísticas de la zona de intlucnc1a 
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PASO 4: Determinación de los escenarios financieros a analizar. 

Llega el momento de someter al Aeropuerto a un segundo análisis. en esta ocasión 

considerando que se cncut:ntra inmerso en cierto entorno económico y financiero. lo cual 

implica que debe n:~ultar un.1 opcion competitiva con respecto a lo~ dt<.t1ntos coMos de 

oportunidad dd dincto di.: los invt:r~iomsta~. !Vfi,;di:).ntc d nll_lddo de lluju Se." ,maltzara cuanto 

capital deberan aportar los 11n.er.-.1nrn:-.tas. cu1nü debe 1dribu1rsdc~. que pli1·centa_1c del capital 

aportarán los bancos l.l lll~t1tuc1orH.:s dedH.:ada!> al financianue11t1.1 de prnycd\ls pubhcos y a qué 

tasas de interés La ut1!id,\d final en el IHHIL<.lf\te c1.:l.Hlul11J(.'O :-.L·r a U1~tinta al ca1nb1ar todas estas 

condicionastt!is Pl.lr cllu. :-oc han.t11 tantu-.. anah:-.1-. cun10 ~c cPn~idcre convt·nii.:ntc. y al final se 

presentará un repone con in~ resultado:, ohterncJo'; 

a) Préstamos bancanos P~1n e del d1nc1 <.~ para d íinanc1an11cntu puede provenir de bancos. ya 

sean corncrciale:. ll bu.·n d1.-· <tó-ló-tc11c1a ¡ia: a provt.:ctllS dc i11fracstructura. que gcnerahnentc 

ofrecen tasas de intere!-> p;rt,>!L·rencr~ile-. l.Jl1C benetic1;in el financ1anlicr1to La manera de 

considerar los pré<.>tailH''> hanl.'.;H 1oó- ~l.·1 ~1 n1ed1ante i.:I conci.:ptn de apalanca1nicnto. es decir. la 

relación que cxi!-ite i.:nllt.: d ca¡ntal pi upor._:1nn:i.do por 1~1~; 111ve1·s1ornstas ~ el aportadu por el 

banco Lfn apalancarn1cnto d-e ' l rnd1 ..... 1 qui.: fh•T (.·a<Ja 3 umdadcs n1~1net~u-ias que entra de lo~ 

inversionistas el hanco p1c.-;?.1Ll l u1uti.1d rnnnctar1a Ll ap.il.111._:3nÜento contnbuvc a mejorar el 

rcndunit:nto de.: las H1\.er:.1l.HlL:>. ,l '--·~11n¡.1n1r el 1;1.·'·!,!~l -11a!--t.1 ~1erto !!fado y en ti.u1c1on del upi;.1 
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de préstamo que el banco otorgue- de tal modo que Jo ideal es tener la mayor cantidad de 

dinero del banco como sea posible (el mejor negocio es el c¡uc se realiza con dinero ajeno). Sin 

embargo las instituciones bancarias solo colaborarán con parte del capital necesario. Los 

apalancamicntos a considerar serán: 

- todo d dinero proviene de los inversionistas. 

- apalancamicnto 3. 1 

- apalancamiento 2 l 

- apalancamiento l l 

- apalancamicnto O 5. 1 

- apalancamicnto 0.33: 1 

b) Tasas de intcres Como todo el análisis está hecho a precios constantes. es decir. no 

considerando los indices de inflación, en Jas tasas debemos actuar consecuentemente. por lo 

cual el ami.lisis se realiza con tasas reales (la tasa que se gana o se cobra pnr arriba <lt"' la 

inflación). Para las tasas activas (las que el banco cobrara por el prt!stamo realt7ado) y las tasas 

pasivas (las que pueden obtenerse al invertir los excedentes) se haran la:. siguientes 

consideraciones· 

Condición 1 Condicion 2 Condición 3 Cond1cion -1 Cnnd1cinn 5 

Tasa activa Qº/o 2~<, 3'% 5°c;I 8º,'(, 

Tasa pasiva O~/o l'!.--o 1u,o 2% 4%. 
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e) Reparto de utilidades. Antes de invertir. es necesario acordar cómo se hará el reparto de las 

utilidades generadas por la explotación del Aeropuerto. Las opciones que se analizan son· 

- reparto de las utilidades hasta el tt!rrnino del periodo de concesión. Esto implica que antes de 

que finalicen los veinte años productivos de explotación todos las utilidadC"s que se tienen se 

reinvierten. de tal modo que al final sc recoge el excedente de todos los periodos incluyendo 

los intereses gt=ncrados 

- reparto de utilidades cada periodo Se CC'nsideraran dos casos. En el primero los 

inversionistas retiran un SO '% cada periodo de las utilidades llbtenidas al tt!rrnino del periodo 

anterior. en el segundo retiran todas utilidades de dicho periodo 

d) Cambio en los rubros ma~ s1grnfi.:ativos Se d<..!l.H.: considerar la posibilidad de que los 

ingresos o los costos que mayor impacto tengan por su scnsilnlidad varíen dentro de un n1argen 

que nos permita conocer otras cond1c1oncs que c.on alta probabilidad pueden suceder. Se 

analizará una variación de un 1 O ~--;, sohre el costo total de la inversión, tanto de incremento 

como de decremento. y dc..·I 1nismo modo un 20 º.·., en los ingresos aeronáuticos 

SegUn lo que hemos propuesto hasta el momento, s1 combináramos todos los casos (6 

posibilidades de apalancatnu:nto distinto:->, 5 de tasas de intcres. 3 maneras dt: rt:a.liz.ar el reparto 

de utilidades y 4 ca.n1hius en los rubro-. más sensibles) dcbcrían1os hacer un total de 6 x 5 x 3 

x 4 = 360 análisis, lo cual rc:,ulta contrario a llls fines pcdagogicos de este problema. Es por 

ello que se analizarán unii:amentc algun1..1s de entre ellos, los que pueden considerarse, desde un 
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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 et que se realiza con dinero ajeno)_ Sin 

embargo las instituciones bancnrias solo colaborarán con parte del capital necesario. Los 

apalancamientos a considerar serán 

- todo el dinero proviene de los inversionistas. 

- apalancamicnto 3: 1 

- apalancamiento 2· 1 

- apalancamientn l 1 

- apalancamiento O 5. 1 

- apalancamicnto O 33 l 

b) Tasa~ de intcrcs Conio todn el análisis cstú hecho a prc..:ios constantcs, c-s decir. no 

considerandt-, los índiL-cs <le inlla1..":1l1n, en las la'a~ dcbc1nos actu~r cunsccuc:ntcn1cnlc, por lo 

cual el análisis se rc~tliza con tasa:~ rcah..-s (la ta.~a que se gana o !.->C cob1a por arriba de b. 

inflación) Para tas tasa!' activa~. ( Li~ qu<.! L'1 b;;mco ~-obrara por el prést;_in10 rcd.hzado) y las tasas 

pasivas (las que pueden obtenerse al 10vcrt1~ los c"-.ccd..:ntes) se h•1ran las siµ:ut..:ntcs. 

consideraciones 

Cond1cil'...H1 1 Condi..:-i .. ,n ~ Cund1cion ('~•1nhc1on 4 Condición 5 

Tasa activa Oº,,¡, '.2º;, -;;o;, 5% 8'%, 

Tasa pasiva Oº/o J"-n 1~-0 2~·ó 4~/o 
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e) Reparto de utilidades. Antes de invertir~ es necesario acordar cómo se haril el repano de las 

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

- reparto de las utilidades hasta el término del periodo de concesión. Esto implica que antes de 

que finalicen los veinte aiios productivos de explotación todos las utilidades que se tienen se 

reinvierten. de tal modo que al tin::il s1..· rccog;e el excedente <le todos los penados incluyendo 

los intereses generados 

- reparto de utilid;_¡dcs cada pcrio<lo Se considerarán dos casos. En el primero los 

inversionistas retiran un 50 °" cada periodo de las utilidades obtenidas al térnüno del periodo 

anterior, en el segundo rct11 an todas utiltdad.:s de dicho penado. 

d) Cambio en !ns n1hros nld.S sigmficativos Se debe considerar la posibilidad de que los 

ingresos o los costos que 1nay or in1p~1cto tengan por su sensibilidad varicn dentro de- un margen 

que nos permita conoct.:r <..1t1"3S cond1c1oncs que con alta probabilidad pueden suceder. Se 

analizará una vanacion de un 11J ~" snbre el co::.to total de 1.1 inversión, tanlo <le incremento 

como de decremento, y del nlisn10 1nudn un :20 º·o en los ingresos acro11aut1co:. 

Según lo que be1nns pro...,-...puc-sto Ju.Sta el n1or.:1c11to. -:.i ¡;:lHnbin:uamos todos los. casos (6 

posibilidades de apai.:lncanm.:nto di~·lltH•b. ~ de t.1sas de 1ntere~. ~ maneras de realizar el repano 

de utilidades y 4 cambios en lci-.; rubro-.. m..is st:ns1blcs) deberíamos hacer un l1._)tal de 6 x 5 x 3 

x 4 = 360 análisis. lo cual resulta Cl'THrartl) a los fine:,, pcdag1lgicos de este problema. Es por 

ello que se anahzar.u1 un1ca111crlle :tl).!.LJTh~S de cntn: ellos. lo:~ qu1.: pueden consaicr-arsc, Jr.:sdc un 
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punto de vista práctico, necesarios. El criterio de selección puede ser. por ejemplo, aquellos 

que sean los casos mas críticos, los mas rcdituables y algunos que se encuentren entre estos 

dos extremos. En este caso. elegiremos 5 casos de cada tipo· críticos. óptimos y casos medios. 
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PASO 5: Uso del programa de Dujo para el análisis financiero. 

Como punto central de este análisis. ahorn corresrondf.! hacer un moddo que pcrn1ita 

realizar los cálculos necesarios para pronosticar los resultadu'> financieros ohtcnibles para Ja 

explotación y operación de un aeropuerto Se trata de un modelo g1..~ncral, con rntención de 

poder ser aplicado con ligeras n1o<lificacioncs a cualquier i:a<>o con..:rcto E:-. unportantc resaltar 

también que, aunque la notnenclatura utilizada intenta ~t:r la 111:1s aceptada, esta puede variar, al 

igual que la manera de pn:sentar c.:1da rubro o incluso el documento con1µlcto Lo esencial es 

que al final contc1nos con Ja inforn1ac1ón ne..::c!>aria p.tra poder tornar una t.it.:c1sion desde el 

punto de vista financiero 

En cualquier progran1a de t111jo Jo prune1n 4ue debe tenersi.: e~ un c:·dcu/o cslimado de 

Jos ingresos y costos cspc.:r-ados fML"l e<uJ;i rier-iodo. 1rH.:luye11do los ga~loS th.: construcciOn de 

los primeros años Para el n1ndclo propuc.:.to se ha elaborado a su vez una boja <le calculo 

utilizando el sisterna de pn.:c1os unit.1nüs_ y 4uc pcrnute 111oclllicar la~ entr;:1da~ va :.ca por un 

cambio en las cantidades o bien en Jo:-. prc-c1os, con10 :-.e ana/J.1.:U t:n d pnsn 1 Los resultados 

obtenidos sobre ingresos y egresos :-.<..' cargan autornaticarnentc en el flujo de caja, con Jas 

siguientes consideraciones 

J El costo de construccion se considera por panes iguales en los dos prin1eros años. corno ya 

se mencionó para el calculo de la TIR Igualmente los dcmas costos de inversión se hacen un 

80º/ü c1 prinH.:r afio y el rc..·stante 20~ o i.:n c.:l segundo 
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2. Los costos anualizados relativos a personal. mantenimiento. servicios y suministros se 

cargan automáticamente a todos los periodos en que se realice el análisis. Lo mismo sucede 

con Jos ingresos. sean aeronáuticos o por concesiones 

3. El progranla está hecho de tal manera que cualquier modificaci6n en los costos e ingresos 

hecho en el análisis de precios unitarios se cargue autotnúticamt=.nte en el tlujo de caja. con lo 

cual se simplifique el proceso de análisis de sensibilidad Lo úmco que se requiere es modificar 

la cantidad en el anáhsis de precios unitaríos y revisar quC cunsccu"-"tlcias tiene en el flujo de 

caja. 

Respecto a las caractcristicas particulares del modelo de flujo que se presenta a 

continuaci6n tenemos que 

1. Los rubros que se presentan en las partidas de Ingresos y Egresos .se t0tnaron de los 

descritos en el capitulo 111 de esta obra. "Estn1ctura Comercial .. Aunque se podría hacer un 

modelo de flujo de caja con todas sus partidas. el análisis se hará con una versión tcsumida que 

solo utiliza los renglones principales, dejando al margen la!> subdivis1onc~ 

2 En lo relativo 3 la panidd '"Otro:- ingreso~··. c~be rncm .. ·1onar que el ruhn_) ··ingresos de 

préstamos bancarios" i1nplica un adi.:udn al hanc(' que. se su111a al de ··capital por pagar a 

bancos"~ el rubro de 'ºProductos financ1crns'º di'.'oponc dd din1..·fl) ex..:cdcntc en un periodo (que 

se 1nucstra en el rubro de ··Balance .. ) par<.l ohtc1w1- el rcndin11cntu de acuerdo con la tasa pasiva 
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en ese periodo. Cabe señalar que el programa da prioridad al pago de deudas bancarias, de tal 

manera que no hay productos financieros hasta amortizar tanto el pago de i ntercscs como el de 

capital debido a bancos. El caso de los ingresos por "subvenciones y subsidios .. es diferente, 

pues se tornan como una aportación que no obliga a ser reembolsada ni tarnpoco produce 

intereses en favor del subvencionario (aunque este ca.so no se analizará) 

3. El rubro "Diferencia (Total de Ingresos - Subtotal de Egresos)" sirve como base para 

calcular el resultado de la opcraciún del periodo. antes de descontar los pagos efectuados por 

concepto de prCstarnos e intereses a los bancos 

4. El l\1anejo de adeudo con b:.n1cos se realiza del ~iguientc modo en primer tt!rmino, de haber 

un déficit en cierto periodo en c:J rubro ººDiferencia", debe pcdir:-.c un préstam1) bancario que se 

considerará en .. ()tros ingresos·· en 1.:\ rubro --1n!!rc:sns por préstan10~ bancn.1·ios ... para .solventar 

la situación ese periodo, si existe un supc1-av1t, s•_· c0nfirma primero que haya un adeudo 

bancario para corncnz.ar .i pagarlo, en prin1cr lugar los inten.:'..eS generados y en segundo el 

capital. Cuando el supcrá\'it no es su1ic1cntc para cubrir ni :c.iqu1cra el in1portc de los intereses, 

el remanente se capitaliza y origina un mayor mnnto de intereses pa1·a el srguicnte periodo. a 

razón proporcional de la tasa activa presentada en dicho pcri._)do Una vez pagados todos los 

adeudos bancarios. el supt:rávit puede utilizarse para producir productos financieros. como se 

mencionó en el nün1ero :2 
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PASO 6: Fijación de variables y ClÍlculo del valor esperado de la utilid~1d. 

De los resultados obtenidos en el paso anterior es claro que este negocio no resultará 

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 más críticas. Esto es 

innegablemente un punto fuerte a su favor·. al momento de presentarlo a los posibles 

inversionistas. 

Ahora es el mom!!nto de negociar con Jos posibles inversionistas y bancos las 

condiciones que se tcndr.;in para el proyecto. Seguramente esto imphcar<l buscar muchas 

opciones, entre las cuaks encontrarcn1os puertas cerradas Pero aqu1 supondr-en1os unas 

condiciones finales sobre las cuales se hara un tercer estudio rnils concreto. en función de los 

nuevos datos que antes eran variables y han pasado •1 sc:r constantes pa;a el cálculo. Dichos 

datos son los siguientes. 

Despucs d<: lan..-:ar la propuesta a di~Lmtus grupus de mvers1oni!>ta~. ~c ha decidido 

otorgarle la concesión al grupo CYY.ASA (Cunstruccion y l;otnento acr·op•Htuann Sociedad 

Anónima), una nueva fu:,,Íon pata el <lcsarrolll..l de prl1yccto;-; <le este tipo formado por una 

constructora y una 1nst1rucion bancan:t Su propuc:.ta para la invcrsion es uatar dt: .idaptar el 

modelo atneric:mo de cnti~ion de bcirn.i<. a ?ravcs de la ,.\Jrninistradora de Fondos de Retiro 

(Atore) del b;:im.::o Dadas las condicinnl.'!s di.'! rdativa seguridad dd neg.rn.:Í<..), el banco se 

intcrcs;J. en inversione:<,. a largo pbzo cnmn é~fa r\.s1. la invt:rsinn se- hara del :-.1gu1entc modo· 



35o/o del capital lo pondrá. la compania constnactora. 35o/o sera la parte que invicr1a la Afore 

comprando bonos y participando de las utilidades al final del periodo de concesión y el restante 

30°/o lo otorgara el banco como prestan10 a una tasa de 3 ~º anual 

Estos datos detc::rmman 111ucho 111as d análisis. de tal manera que es posible realizarlo 

nuevamente conservando fijos los nw!\. os valores de la tasa de interes. el apalancamicnto y el 

reparto de utilidades. al fin:il del pcnodn de concesión. Pod.na unu prc~unta1 SI.! (,ptuqué no se 

fijaron de antetnano para ahnrrarnos el analisis antcrior0 
_ En ciertos c.,,sns eso ~cna. posible. 

pero en otros. los datos obtenidos c.h.·I .tn<ilbis pasado ~on necesarios p:ira la p1csc1;tac1ón del 

proyecto al rnornento de buscdr po:.1L-•lcs invcr:.1tn11~tas cl'tHllO qu1..·11an 1n\-·c1lir si no estan 

seguros -hasta donde pucU.:i csta1st:- d..: lo qlh.: pas<Jra con -..u c.1111t:rl)., 1'\.'lu\. c-.p..:c1alrncntc un:. 

Afore, que no puede a1ric::;.garsL"" <.l. perti..:1 el dinero dL""I retiro de los trab~jad~.,1e'> atibados 

Con los datos cstable.::1dos o.mlcnonncntc, o.th ... >ra e,; posible 1-c<lliL<ir t.:l :-.r..:gundo análisis, 

para buscar una tasa real t;Sperada de la mvcrs1on Esto se hara prupomcnJo 1 O flujos donde 

cambiarán las cond1ciuncs dt.." in!;!n.::-os ,,. egrc::.o:., teniendo fi_1os los siguiente-.; valores 

El apalancanucntu ~c1a d1..: 7ll 10 .__ .. , ._!f.'.'cir ::::: ~33 

2. La tasa act1\:a queda tija en :>" •.. mH.:nu a.-.; se cun:-.1dcr.i.ra l.1 pasiva vai-iablc entre 1 º/Ó y 2º/o. 

3. El reparto de utilidaJc<> '.->L' ir.u-a ha5r a cunclu1dos los 20 af\os de conccsion 

Una "ez cncontradl•S lo-. y¡¡\(.,1 L'" espc::r&dos Je la utilidad para eso~ 1 O casos que se 

mencionan en las hoja-; de:: ..:ah::ulo. se propone.ira una probabilidad de acontecinüento, es decir, 

1.:::..;. 



de que esas condiciones (o algunas altamente similares) sean la que sucedan en Ja realidad. 

Desde luego. la suma de las 1 O posibilidades debe ser igual a 1. sin embargo. no todas dcberit.n 

ser iguales. Los datos 4ue se consideran aqui pueden suponerse el fruto de un estudio 

estadístico o de Ja opinión de un grupo de especialistas en la materia 

J.:!5 
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Cálculo del Valor esperado de las Utilidades. 

Caso Inversión Utilidad Final Ut1I f.llnv. i TIR Tasa real Probabilidad radio x Prob TIR X Prob. Tasa realx 
inicial (miles USO) (radio) o· 

" " /O de ocurrencia Probabilidad 
(miles USO) 

1 115094 330,709 2.87 9 ;5 527 o 35 100568352 3416 18445 
2 115.094 429,369 3 73 12 94 661 009 o 33575347 1.1646 o 5949 
3 126,603 375,350 2.96 1006 543 o 14 o 41505784 1.4084 0.7602 
4 126.603 170,050 134 3.43 1.45 005 o 06715854 o 1715 00725 
5 138,113 438.235 317 108 5 78 008 o 25384179 0864 04624 
6 103.585 198,796 1.92 443 221 o 02 003838331 0.0886 0.0442 
7 126,603 )06,987 2.42 7.92 4 40 0.15 o 3637189 1188 0.66 
8 115.094 508.252 4.42 153 749 006 o 26495838 0918 0.4494 
9 138.113 142,628 103 1 i6 o 15 o 03 003098076 00528 00045 
10 138,113 459.325 3 40 1145 613 003 o 10194385 o 3438 o 1839 

Probabilidad Total 
Valor esperado Utilidad final/ invers:ón inicial 287749047 
Valor esperndo de la Tasamterna de retorno (%) 9.6157 
Valor esperado de la tasa real de la inversión (%) 5.0765 

Valor esperado de la utilidad. 



PASO 7: Interpretación de los resulrados obtenidos y posible decisión. 

El valor esperado de los indicadores financn:ros tnallt.!Jados es Jigerarncnte inferior a lo 

que se utilizó como el caso base. lo cual in1plica cierto pesimismo en el grupo Ut! analistas que 

determinó la probabilidad de ncu1·rcnóa de los di ver sos e-a sus No obstante. los valores se 

mantienen dentro de un margcn qul! puede !o.Jgruticar .... t.:gundar.1 del negocio ante la 

incertidumbre, lo cual no .<.1gnitil.'."a que el proyecto este c;,,cmu de rícsgo ,,qui.! pasaría si en la 

realidad sucediera el CaS() 4 O el Cilso <l'' Dcti111tivan1t.:11tc cl negocio scri.l un fracaso. Per·o la 

probabilidad de que cS<l sucediera - t'.<. dei.:ir, ur1 caSll cr1t1cu cümO estos o alguno 111uy 

semejante a ellos - es rcalt 1vamc11tc b;__i¡:i un 8 º·u 

Un anii.lisis de t>!>IC tipo puede avuda1nos .a tornar una decisión. que e11 este caso va por 

la línea de realizar el pro;..·ccto, con ekn1cntos qui..! nos den n1ayor seguridad respecto a los 

posibles beneficios obtenibles .-'\.! h ..... cho de que exista una \:cntaja cconlinuca. n1oderada al 

compararse con otras pos1blc:> opc1l1ncs de 1nversiun- debemos auna1· el bien social y el 

desarrolJo económi.co que una obra de esta naturulcza puede generar. 

12c. 



V. POSIBLES FUENTES DE FlNANClAMIENTO. 

5.1 Gobierno y aeropuerto. 

La función de un aeropuerto consiste en permitir el transporte aéreo mediante la 

infraestructura necesaria. los proccsus ad1ninistralivos y ti!cnicos adecuados y los recursos 

humanos (personal) capacitado para cllu El transporte en s1 constituye una de las actividades 

de mayor importancia para toda sociedad y de su buen dcs'1.nnl lo o falta del mismo depende, en 

gran parte, la obtenc1Un del bien ct11nun de toda sociedad, pues el transpu11e t.•s la base del 

intercambio humano, sea t:-stc corner..:1al, cultu1al u Je cualquier otro tipo Es claro que si de él 

depende d bien de la co111unid;id, 1.:l _l'<ihicrno o el estad(•. cncar¡;ad,1 de \:l'lar por ella. debe 

intervenir en los zscropucr1l1~ de tal n11HJL) que .is.:gtirc su cti11cctu funcion:im1ento pan\ que 

permita cubrir la necesidad pnrn.Jria dd trnnspt11·1c El ..:stado cs. pu~s. el último responsable de 

que eJ servicio acr·oportuano se dcsarrollt.• de n1a11cra suficiente para la demanda existente con 

eficiencia operacional, y en Ja medida de lo posible. ta111biL·n financiera. Cuando cs10 último no 

sea posible, dcberii. ubsorbcr los gasttis -111cdiantc subvcnc1orH:s- que pcnnitan 1nantencr en 

función el sisten1a aeroponuario naciun.:tl de n1ancra que en ningún n1omcnto se carezca del 

servicio de transporte aCrco 

1:?7 
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5 .. 2 Posibilidad de participación privada. 

El hecho de que el gobierno r-esultc responsable del servicio de transporte aéreo no 

significa que la iniciativa privada deba permanecer al margen de las actividades aeroportuarias. 

Tanto las lineas aéreas como los mismos aeropuertos pueden pertenecer a paniculares con 

intereses propios. Aunque los aeropuertos son por lo gt:neral. propiedad del gobierno. no 

necesariamente todo aeropuerto debe st..•r administrado por et estado· mucha-; veces pensar de 

este modo lleva a los gobiernos a complicar demasiado sus funciones no sabiendo delegarlas y 

posteriormente exigir cuentas de su cunlplimiento Tratar de t.:t)nfrolar absolutamente todas las 

funciones es dernasiado desga.<.tante para una nacion ..::cntralizada en su gobierno. y 

generalmente resulta también cconó1111can1cntc incosteable por d innH:nso apara10 burocrático 

que esto conlleva Aunque Ja 1111ciat1v;_¡ privada no cmrara .1 todas las acti,:1dades dd estado, 

sino única.rncntc en aqucll.1s qu._.. rc:-.ultcn tinarH.:rer<inlt.:n!t.• au-acti-..·as, el hecho rnismo de: la 

dcsccntraJización y dcsburcociatiLaL.il)ll ¡iur.:dc ..::t1n:-.eµu1r que un.1 adnun1slr,1c1(1n deficitaria deje 

de serlo o al tnenos Jo sea en 1111..:nur ~r.1du En dcfln1t1\',L h·~• _!:!olJ1cn1os deben pensar en h1 

posibilidad de dejar los .icrOptH:nn::-. li11anc1l.'rarncn1e a11ac11-..o'.> en n1anoc:; dt: lo::. particulares, 

con la idi.:a de que nu ad1111n1st1arh, ... o.,;upun.:..~.a de:-car!-!,_11· !a:-. labor<.:":-. .L!llbcrn:unt:.ntalcs, 

procediendo ÚJ1iC<llllCl11e ;1 cohr,lf rllf Ll CllllCl":,l<.>!I '.> l"Xl!!ll que Se ClHl~l_\..'.'111 Jo<, ob.ICll\"<.."J» )" 

n1etas en lo que rcspc..:!a .d ::.cr-..·i..::~u- ' di:st1na11dn did1ns ingresos conl<) suh,-cnciones a los 

aeropuertos que lo 1 t·qu1..:ran. 1nu·, en c::-.pL'"t·1.il :1 1(1:-. ~1er t1puer-tos catalogadns co1no de 

integración nac1011al {)bien. uoa solu..::1t111 nws compkta al pa1hlcr11a del si:-.tcrna aeropon:uario 

nacional con.si:-.t1na eri ..:1.1n..::csionar 1c1da la TL·d e.le :l'-'"fl1p11crlns. <lt: 1.11 rni1ún que lcls 



concesionarios cubran los gastos de los aeropuertos deficitarios con las ganancias de los mejor 

redituados, y busquen a la vez d n1odo de que ninguno resulte para ellos una carga económica. 

En este caso, se corre el peligro de que el concesionario descuidara el scn·icio en los 

aeropuertos de integración. t:nfoc<indosl.! únicamente en los <u.:ropucrtos rentables. Para tomar 

una decisión en cualquier sentido es necesario un estudio profundo de cada caso. por parte de 

Ja dependencia estatal encargada del transporte aéreo comn de los posibh:s concesionarios 

interesados. Es importante- también notar la diferencia c-ntre ceder la propiedad y ceder la 

administración. que deja abiertas las puertas a particulares a administrar aeropuertos nacionales. 

5.3 La actitud dt>I ~obierno. 

La experiencia que el µobicrno mexicano ha adquiridn al comenzar las privatizaciones y 

concesiones de servicio!" no ha sido -ni lcjanamcntc- l;i esperad.a Graves problemas han surgido 

a consecuencia de una mala plancación estratégica y falta de prcvisiUn, como en d ca~o de la 

concesión de carreteras, donde han tenido que extenderse Jos plazos en el ticmro concesionado 

por la fhlta de flujo de automovilc.s, costos demasiado altos de ("(lt1Stn1cciu11 y la in1pnsibilidad 

de recuperar las inv~rsiones n:alizada~ De lwcho. n1uch:ts d ... · l.b 0hr.i"' no "'e justifican puesto 

que al hecho de construir t.'.xtraordinanas carrctcrHs no s1gu..:: que sc.1n ncc(.·sarias o deban ser 

utilizadas. lo que se traduce en su 1!ac¡i,;o .:c;onón1it.:~l (jnipns importantes con10 Gf\.fD o 

Tríbasa tienen invertidos mú::> de 600 rnillunc-s Je dólares en prüyccto:~ carrctcrns que lonnan 

parte <le sus activos. perr., que no sc-rvirian para cubrir sus pasivos, es dct:ir 10s grandes 
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préstamos bancarios. lo cual podria llevar a dichas empresas a la quiebra. Esta experiencia debe 

servir para evitar que en Jos aeropuertos la historia se repita. 

S.4 ¿ Privatizar o concesionar ? 

Para poder con1prcnder los problemas que plantean tanto la privatización como la 

concesión. es neccsano en pnrncr tcnnino prc-c1sar la d1fc1e11<;Éa entre amba~ ~1ientras que 

privatizar consiste en vcntlcr un bien para que p~tsc a otra-. rnanos, conccsinnar es dar a un 

tercero Ja adn1inistración y opcrncinn. de tal modo qut: quien conccs1ona no pierde Ja 

propiedad. pero si el fruto de la cxplntacion, aunque en general se puede cub1 ;11' por dicha 

concesión. En 111uchas ocasiones la figura de la Clinces1ón SUfh)llC un n1ayor 1t.•n<lin11e1110 que el 

hecho de procurar llevar uno rnisn10 b explotaci(.in del sen:1cio De este n1(ldu se ve que hay 

una diferencia entre pnvati.r.a..::ion y co11ccs1ón analog.1 .:1 l.i que i..:-..1stc entre b1<..'n y servicio 

Son varias las cn1prcsas que L·I ~obiernn ha idü pnvat1.1:arnJo Jc:-.dc !1acc algunos años. 

de las cuales la rnás in1por-tantl." es :-:111 duda Tck~fono~ d .. · !\ tcxicu. ;.-· ..:01110 eJcrnplos de 

concesiones otorgada~ a L1 ¡-J:H1h:1pa...:i11n pri\.,1d.1 h·ncniu'> las ca11·L-tL'l ,h. puertos y 

telccon1unicacioncs v1a satt:l1tc Cabt: prt.•ct~ar que t:'ite hc...::ho puede dcbci-:-.c a dns causas. que 

el gobierno este proye..::t~rndo tlfl plan 1...·:-.tr~t .. ·.i;u:o scmeJante al de otros paises que han n1arcado 

la pauta en este asunto. o bien que falto .J.::- 1e1.:ur!.-.os para seguir atenJ1endo c:-.tos SC'ctoi-cs 

prioritarios de la nacinn tt . .'ng.1 que 1ccurrir de manera cn1t.·i-gt.•ntc a la iniciafl\.a privada Como 

una opinión sujeta al JUÍC1tl <le CtHHlC<:(h1r~·s, hHh) pare..::L· indicar que sr.! tr<ita de una 

'·'º 



combinación de las dos razones. pero desgraciadamente el gobierno mexicano trata de copiar 

una estrategia que le es inapropiada y quizás sin tener clara Ja meta que persigue. puesto que 

los modelos económicos en los países que abren brecha en el terreno de la privatización no son 

en absoluto similares a los que deben aplicarse en la economia mexicana. 

5.5 Pros y contras de la pri\.';atización de aeropuertos. 

Los aeropuertos son, por Jo general. propiedad del gobierno (sea federal. estatal o 

municipal). porque éste debe velar por la concct¡l solución .1 los problemas de transpo1-ic. Sin 

embargo existe una tendencia a que los gobicrnns dejen de opcr4lr al.!ropucrt(ls. dandu entrada 

aJ sector privado. En Europa n1ás qLIC en lo~ Estados lJnido~, una bu..:na panc de los 

aeropuertos son administrados por particulares;.· supen.:is:nlos pur el .i;ohicr n>J La \:en taja 1nás 

clara es la cconón1ica. pon.¡uc duranri.: las ultima~ dcc.:i.J.1~• l.t 111iciatív<1 ¡11 i\'ada h.t n1ostr·;11Jn 

mayor eficiencia en su productividad que cI ~t.:ctnr público E11 t·I ar-10 JOSt• 1..'I Reiru' lfnido 

comenzó una política de: di.:sr..aciona!J.r.¡1ci1..\n, C{lll lo cual /.1 mayor dt1torid.1d a1:rupt~r1uana 

autónoma. la B.r"\...-'\ (British Airports ,.\uth0rity) fue 1r.1spas~1d.i dt.: las mano:-> de! !:~übierno :1 las 

del pt.iblico en gcnc1..i.I mediante la \"Cllta dL· ¡1.;uunes De:>de cnt\incc:-. /;1 B,.\,.\ -.;e ha 

diversificado rni.:diantc l.1 compra dr: hotek',; \ 1..·! m.incio tk prPpit..·Jade:,. L un a~.omb1·osos 

resultados financieros. TL1mbiCn ha ~al1do de l.i isl¡__¡. y L·on1ie11¿1 a rcali:zar .i.:uerdos con otras 

naciones europea~ Por l'.Jl':n1pln. Cllfl ft..•cha de! S di.: crH . .-ro dl.'" 1990 ·"'-' lir n10 un acuerdo 

prclirninar pu1· el cual ton1ar~1 a :·al carg~) la .1dnú11istracion del ae1-clpLJr.!rto de :"'apolcs. el cuarto 

mits grande de Italia 
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Otras ventaja.."> claras de la privatización pueden ser quitar al gobierno el peso de Ja 

inversión de capital. al conseguir particulares dispue~tus a desembolsar dinero para Ja 

construcción. renovación o ampliación de acropuenos Con ello, los aeropuertos ya no 

dependen de las condiciones cconomicas del pais, o dL· lo:,, préstamos de organismos 

intemaciona1es, y puede invertirse en ellos en cualquier momento. no únicam.cntc cuando el 

gobierno disponga de presupuesto para ello (sah:n en el ca~\l donde el ~obicrno reinvierta los 

ingresos generados en el nüsmo aeropuerto) Al abnr la::. puertas a la iniciativa privada. las 

actividades no acron<iuticas n1ás luc1 .l!ivas s1.· 'en potenciadas para aumentar los ingresos en 

este 1ubro, de gran importancia par,1 el :--ustL'nin11cnt<.."' de tndo a<..·1opuerto 

Por otro lado, un acropuerhl constituye un n1onnpoho, ya que In~ u:.uarios - lineas 

aéreas y pasajeros - dependen lh.·1 scr-..;icio acroporttiario nccL".:-.ariamcntc Estn implic;:\ seriedad 

absoluta por parte de los conccsion:inos. que <lch<.:n dar µarantias de que el servicio que 

prestarán será el adecuado, sin aprl1vccharse dc ~u pPSlCIL)rl n1onopolica El gobierno debe 

analizar a fondo esta cuestión ante!> dl! p1occ<lc1 .1 L.1 pn'- .u1~'.H.:1on. Los .ierupucrtos con mayor 

área de influcn...::ia deben cPn.:-.idcrar:-.e ni.1::-. n1onopoli..:os quL' ,)tfo::-. cuy.1 .l'1..•11a de iidlttcncia sea 

menor, debido a l.t prc:-enc;.1 de ac-rupuc11us c...:tcanu~ .'\~1nque un rnonnpol1•l. tüd~) acropucno 

corre el riesgo t.11.! perder u~;uan,)s, L'll L'Spi.:ctal lint:J." :1~1 L:'.I .... ch: n,1 pi npoicionar el ni"·cl 

suficiente de atcn.:iun 1•.:qu·_·ri~lu ."\.!c111.\.:-. 11!1 o!t.d ~e1·-.... 1i::1P ¡'r,n1..1...:;~ra. d!.!hidu a 1.i~ bajas en Jos 

vuelos e ingresos :1L'T1..)n.1uuL·'-1:-. un:1 ~...-, t.l 1 epL·1 ...:ti:-."'º c.:n ll '~ 111~1 c.:~vs dt.: la p.11-i~ 110 acronautica. 

como serian la.:-. ...:onccs1011L'~· <lL· c.1rL·ti.:ria;.. tit•nd.i:> di.! ~L1uvenir~;. etc 
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Lo que un gobierno debe obtenei- al concesionar es, en definitiva, un equilibrio entl'"e los 

intereses gubernamentales, de Jos usuarios y de los concesionarios_ 

5.6 Proyecto de privatización de aeropuertos. 

Refiriéndonos a las invcr-siunt.•s privadas, existen poi· el n1omeruo varios grupos 

emprcsadales intercsa<los l."ll pan1cipar en la pn\·:itización del s1stcrna aeroportuario nacional, 

viendo en Cste una buena oportunidad. cspcci.:ilrncntc en algunos acroµucnos mús que en 1ocla 

la red de ellos La ncccsil.L1d ck att.·1uler una dcnunda creci1..·ntc que ya snbn:pasa la capacidad 

en ellos es el rnejor indicador de Ja Ctl!lvcnicnci.1 Je i11\·cnr1- cn J¡¡ cons?rucc1tHl \' opcracion de 

aci-opucnos En concreto. t:I ~rupo <>gdt.;n de '.'\léxico :.e h.t intcn~sadn en v.1nos <le los 61 

aeropuertos en npcraciún .1ctuuln11..:ntt.· Co1nn t.:stc. rnuchn'> nt1os gnrpns e·;tanan dispuestos a 

entrar en el negocio ucroponuano siempre que las c:on<liciunes que ofrezca el gobicrno sean 

favorables. 

Se ha pcns¡¡<lo. p.tra el caso cnncrctu LJc !\1cxico, en conccs1tlnar el scn..-icio 

aei-oponuario siguiendo un.1 rraycct0r1a ...:crne;:wte a 1.t quc el gobierno ha pro;:cctado para las 

terminales ponual'"ias La idea es dar a un gnipo interl'.'sado de lll\"l'.'r~ionist;h Ja oponunidad de 

ganar los derecho.<. -n1cd1antc concurso- dt• .1dn1inistrar un paquete que irH.:luya puertos 

económicamente 0:1tr;H:tivos v otro~, cuya.-. t·,pectat1va.<. 110 sean tan 111tcrc.<.antcs El 

conccsionado dcbcr:i 111\·crtir t."ll tnd,,., Id:. JHlt.'rtns ~;egun ]{1 estipulado en el conti·ato de 

concesión. y a:.cgur~ir que tnJu;,. los puertos. t.lcl paquete .1dquindo funcionen adecuadamente. 



consiguiendo que los excedentes del puerto o los puertos con mayores rendimientos sirvan para 

cubrir los déficits de los dem<is, y procurando que a pesar de ello quede una utilidad para el 

administrador. Únicamente una minoría de puertos demasiado pequeños o con pocas 

esperanzas de repunte económico -pero necesarios al país por alguna razón- serían 

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 seguimiento por parte de la Secretaria de Comunicaciones y 

Transportes (SCT) -ya sea por ASA o cualquier otr.:1 dependencia- que pcrmit icra determinar si 

en algún caso la concesión dcbl! rctirurse por incumplimiento -lo que además puede prestarse a 

la corrupción de quienes tcng~rn a su c:trg0 la super.:isión- la ~11uación final d~ In-.. :1eropucrtos 

que hubieran sido rnal adn1inistra.Jos por el conccsinn'1.dn Sl'l 1.1 peln que la 1111c1.iL pllr cjcn1plo 

si durante algún periodo rnas u n1cnos considerable Lln O:!l'rupu1.·i-to no hu!nera 1ec1bido d 

mantcnin1ícnto necesario '.'.'.1 aún ei cstablccinücnto de nnnn.i" c\a1.1s para 1-i cunccs1ón y niultas 

por el incun1plin1icntu en 1~1 1.::-.t1puladu pu1.:dc ~;..1.·gt11.11rH1.s e! e.'-.1to cid n1od1..:!tl. pue" nnH:has de 

las iun1acuL.~das dl'ci~ionc.-.. <ll~ t:"..::ni<1r10 se \.en -..nuperada:-. en la reaiicL1d pur su puca 

aplicabilida<l o pnr 1..·star fi..H.!T :1 de ...:nnte.'-'to re~pccto a lo que .<.tH.·cJc fucr'1. <.:k·l papel l\.11cntras 

exista en un país l.1 pn.-..1h11idad de 1111 ··.ira·!.:d<i din.:ctn'' L·ntn: d .-.upcn·1sor v •. :1 cnncesionano 

que Ttcvc a la no aplica;:.·1, 111 de las sanciones estipuladas, también existe la posibilidad -quiz<is 

demasiado pr nbable- d~I fr:icas(l dd nH 1Uclo 
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b) otro problema grave es la visión de muchos inversionistas mexicanos, acostumbrados a 

obtener grandes rendimientos en poco tiempo. ?\.tientras que las economías europeas y la 

norteamericana son más estables que la nuestra. es lógico pensar que Jos rcndiinientos en esos 

paises sean más seguros y por tanto menores, y con ello el inversionista adquiera una visión 

más a largo plazo. Ya no se preocupa de recuperar su inversión tan pronto como le sea posible. 

sabiendo que los beneficios económicos vendrán más adelante_ Esto es lo que a un inversionista 

de alto nivel debe afianzar. y no plantear los negocios en Cstos tCnninos constituye un grave 

problema. El inversionista en acropucnos no puede buscar aps·ovc..:harsc de cualquier 

oportunidad para ganar .. un extra" que pueda costarlc una reducción en la calidad del servicio, 

de la seguridad o cualquier otra norma establecida no solo por el gobierno. sino t•:unbién por los 

estándares internacionales aeroportuarios. AUn suponiendo que no se presentara ningún 

incendio. tener un equipo para combatirlo obsoleto t.!" inapropiado ~c..:r ía una falta ética que 

atenta contra las normas de seguridad y de servicio para el usuario y para r.:I personal que ahí 

labora. 

e) La privatización es un concepto que no puede ""hon1ogL·m:carsc"', e~ dL·ctl", nn es correcto 

pensar en hact;'."r lo tnismo para privatizar puertos. fi.:r-roc-arriles o aeropuer·l\)~; l..:i .... ituacinn de 

cada una de éstas tcrntinalt:s de transporte es 1nuy d1fcn:ntc. v su~ part:cul.:l"itlat.lcs deben ser 

tomadas en cuenta al pensar en su PLP,1blc pn\·a11z3ci~)fl T.u110 en Id .... pucrlns ..:orno en la:.; 

estaciones lcrrovianas si.: nlant:jan gra11dc~ "nlun1 .. ·nes d(.· L·ar!::a y. porcentualrncntt:. n1uy pocos. 

pasajero;;. En un /\c1·opucr11) la situai..:1ún es !a Clllllrar1a 1nuchos p:tsajeros y· pon.:cntualrncnte 

ntcnos carg:t (salvo al!!unüs ~a!--US ai.-..1.tdl)~ 1 DL· t.il llHHJo L¡u ... · el CLllh.:cpto dt..• serva.-in ca:nbia 

radicalrnente. pues mientras la carga ~c maneja (:Oll gn.1a!'-o en almacenes, lo~ pa ..... aicnls rl"quicren 



bandas transportador-as. escaleras elCctricas. servicios sanitarios. personal para su atención. 

pantallas de información, salas de espera 

pasajero si. 

La carga no se queja de un mal servicio; un 

El modelo de privatización antes mencionado es una de las opciones que se manejaron 

como posibles, n-1uy especialmente cu¡:indo al frente de ASA ~e encontraba Jaime Corredor, 

quien estuviera antes a cargo de los puertos mexicanos. Sin embargo, en su publicación del mes 

de noviembre de 1996 la n:vista A1r Ji·1111sport H'orld 1ncnciona los lmcarnicntos generales que 

se esperan para Ja privatización de aeropuertos en t\foxico, c.bndD una idea m...is clara de la que 

puede pedirse a las rni~n1.:.i.s •tutoridadcs aeroportuanas n~io..:1onalcs La nota c!;tablecc que 

México se mueve hacia la pnvatizac1l•ll Je ]\1:-. acropucnus .._:1ii11u parte de 1111.1 e.-.uateµ.ia para 

expandir y 1110Jcrnizar la infr~1estrucu11 a pa!"a el tr.m~.;pnrtl" d _.J p;1ís CI plan (..'nntcmpla la 

concesión d(.:" la adrnini~tra...:i:on de las tL'1n11nah.:.-.. .1en:as. así cuinn las opt:rac1,,nL·s en tierra a los 

inversionistas por u11 pJ.uo de 50 aiiP:-., extcnd1blc ol1T1:-. <..1 l mas de conL·e.-..1011 Podrá haber 

compailias extranjeras que participen hasta con el -FJ "·o th.· •1qudbs que !.'.anen la cor.cesión. sin 

embargo las líneas aercas dcberún cunforrna1·se con el .;o" de las mi.sn1~1s. par;¡ c .. :itar que 

puedan crt!'arsc contlictos de intereses entre e!J;i:-. 

5. 7 hnportancia tfeJ financiaruiento para los proyectos aeroportuario.o,;. 

Con10 ya se ha mencionado, t..•I gobierno es el respnnsahlc de que el pais rcng:i un 

sistema de transportl..' aikct1<Hll1 .1 ·..;u,. nece:--idade.-.. Y el '-Í.<>ten1a acrupl.)rtuari0 no es 1<1 
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excepción. 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 permitir Ja participación privada, 

descargando al gobierno de los gastos de construcción, operación y mantenimicmo. 

Siendo el transpone fundamental para el comercio di.! todo país, el fin1:mciamicnto del 

transporte. y en este caso de los acropucnos corno infraestructura que pcrmitc el transporte 

aéreo es prioritaria. Un n1al sistcn1a ac1 opor1uario implica un deficiente sistema de transporte. 

con el consiguiente perjuicio del comercio y el tlffisn10 ClHlscµuir el d111cro para construir, 

operar y rnantener en servicio este sistctna es inlpn:sc1ndiblc para el dcsan olio nacional 

5.8 Diferentes objetivos dL'I J!ohierno )"el invcr.,ionista. 

lJn ¡1cropucno puede consid<..·ra1-sc como una nc-ce;.idad nacional o con10 una fuente de 

ingresos. según las distintas v1~ioncs del gobierno o del grup<..) de inversionistas que lu C'(plotc. 

Finalmente puede ser las <los cosas 

Para el estado. un aeropuerto di.:bc ~t:r pron1Clvidu cuando su instalación sea provechosa 

pa.ra la zona donde tcndra intlucncia. :va que C1cilira la co111un1c:ición o intl'f!.1 ación con d re~to 

del país -o con otros p.üsc.:5-, cri.:a e1npkos tantll par.i su Cün:-.tn.1cciOn con1u para :--u upcr.1ciun. 

y ¡1yuda a la pro1noc1on indu~•triaL cn111crnal :~· tunst1c~ Todos estos ln.::ncfictos deben ser 

considerados al proy~ctar un aeropuc1to. por h~ ... -ual. y;1 "-<-'ª un;:i co11c1..·<..HH1 o bien que el 



gobierno mismo explote su uso, no solo los números negros en la contabilidad aeroportuaria 

son importantes para el esrndo: ¿qué irnporta si. a pesar de las pérdidas en el aeropuerto, hay un 

aumento otras actividades que recupere o incluso supere ese déficit?. Ciertamente que Ja mayor 

panicipación en dichos sectores haria. por lógica. que la situación financiera del aeropuerto no 

Cuese tan extrema. Pero incluso si ese beneficio económico no se diera. ya el hc::cho de lograr la 

integración nacional y el servicio aCreo para la zomt puede justificar la presencia de un 

aeropuerto. 

La visión del inversionista es diforentc. A primera vista pui.:<le parecer que a él no dchc 

interesarle otra cosa que las ganancias producidas por el acrt>pller1o, es decir. (,qué i:nporta el 

beneficio de Ja zona de influencia si la contabilidad aeroportu,1ria pennanL:cc en númcn"ls rojos'' 

En realidad, a mayor beneficio de la zona de influt·nc1a. 111;__ivor hcncficio Ltmb"ién para el 

aeropuerto. Una rncjora en el niv(._·J de \.1da 1..h:: il):-. h~1t11L111tc:-. pcrtnirira que c:-.tns estCn en 

condiciones de utilizar el 1r.:1n:;ponc a(.Tt:l1. La indt1:->tr1alrL.:ll"hHJ prnn10\.cra Ja~:\ 1s1tas a la zona y 

los viajes de negocio~. n1ientras qu(._· un c1 (._'C11n1ent( • cu t:I •,t-. .. ·tor tun~ticu :-.era un beneficio 

seguro para el aeropuerto Por h"} tantl, lo que parc..:1a que cra una pugna <.h:: intereses. entre el 

gobierno y los conccsionarros 1c:-.ul1.1 que d(._·bc convertirse en 1..·l objetivo 1.:oniún. aunque por 

razones distintas. 

5.9 Distintos can1inos para linanci:tr PI proyecto :1eroportuario. 

Finalmente llega el momento de determinar l.:t procedencia del capital con el cual 

desarrollar el aeropuerto. LQut! opciones existen para el financiamiento?. Desde el punto de 
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vista de quien se encarga del proyecto y apona el dinero. puede ser el gobierno mismo o algún 

panicular o grupo de particulares. Respecto a la procedencia del capital, puede ser propio o 

bien un préstamo para tal efecto. o bien una pane propio y otra en préstamo 

5.9. t Financiamiento por parte del gobierno. 

La primera opción es que el ~ob1crno mismo se cn..::arguc de la ..::-onstrucción, de la 

operación y explotación dr.=I acropacrtn Estn sucede en muchos paisc:,,. donde se crt::an 

dependencias gubernamentales, y ha;.ta la fcch.:i cs d ca5l• de ~1exico con Acropucnos y 

Servicios Auxiliares. Dc:;dc el punto di.: vista c::-.trictamcnt·.: fin'-lncicro. t:~tu tmpli.;a gran<les 

inversiones del gobierno. burocr~1c1a c 1n•.:fic1cn..:1.1 product1" .i. dLH1qu..: cs • .. :1erto qut.: para otros 

países la fónnula da cxcch.-ntcs rc!'ultauu.., Estad;_):;., l 'rud~·~· lh~:-.:._·c 1,.'n .-..u n1~1vuria at:rnpucrlos 

administrados por autoridades :-i.erpprntuar1a:- rnu111c1pa.!t.·s. e:-L1t.tl1.·:- o :-.._·dc1 ale!--. ,1unquc n1uchas 

veces obtenga el tin~nciam1ento de. 1.1 infial''>t1uctura a;.:r,1pnn.u,uia rnedi:i.ntc la emisión <le 

bonos (al menos dos ter..::era~ panc::- dd cG:>toJ. rt:-111bu1bl~" .i los C<)mpra,inrcs !;rac1as a los 

ingresos futuros de l;J 1.·-..plnt,:r.:it•n '\ H'-:ra!d~l<Jo.-.. ¡~ur el ~uh1cr1H) En este c1-;u. 1:1 propicdad del 

aeropuerto rcnnancct.: en nhlnus publi.;:,!:., .1111h\tl<.' \, '·"' in" -.:1 .'.hHl1::-t..1,.; pu1..·.Jan pcr1-1.':-iccc,· a l:i 

iniciat1Ya pri\'a<J¡,. Pcrc• di:bcmcis ccm:.id..-r.1r que s~ trat..!. de u11 pais r.'.<..)n g1an Sl1lidcz t!C<..lnÓn'lica 

y que Iuch.J. -al nlcnos n1:1 ... -;cn.'.ln1cntt.' ~iuc nuc~tru p'us- en cnntra de la bu1dcraci¡1 /\dc:rnás no 

cabe duda de que se trat.'.l de una dr.= l.'..!c-. n.1cil~11cs que rn.1., :-.t! prcocurr• pc•r rnantcncr altos 

nivclc5 de servicio que prt.·:;.t~!. el cs1:idL1 .1 '-U:. habn.lntt:s Fs Lh:i:ir. otra 1111.:ntalidad, otras 



condiciones y otras posibilidades no aplicables a Ja situación en México. Oc ahí que el gobierno 

venga hablando desde hace algunos años de la segunda opción. Ja participación privada. 

5 .. 9.2 Financiamil"nto por p:lrtl" de inversionistas pri\.'ados. 

La presencia de capitales p1·ivados en acn1rn1crtns Slff~.!l' como una segunda posibilidad. 

cuando el gobierno no es capa¿ ck· p1o¡io1ci011ar d scn.i..:io 1cqucndo - i..:01110 sucedc en !\.1Cxico 

- o simplemente por aligerar· al c!-.tadu del pi...·:.o 1...h: ofrecci lo. con10 sucedió en Inglaterra, 

pionero en la privatización dc aeropuenos Las \.t.:ntai<is. ~1 ¡~rirncra vista snn clcscmbarazar al 

gobierno de funciones qui: no Ji: ~on fll u pi as el !.!nbien10 debe gobernar. no 1..:~ un ernprcso1rio 

Desde luego, dentro de sus atribuc1onc'- csl."t el cuidar que lti"- "istenias de tr:11bpurtc fUncioncn 

adecuadamente, pero n<.l di!>tnicr~t: en qut:f! . .'r .1b;1Jcar .tli~-,~Jui.1rnen1e tod(l ~t1hre 1·! 11-an~;poMc 

del país, co1no ha den1ostrad11 /;1 fH•l'-'.Í-; ¡¡;i.- el dcrroc.1n11e11tu d1..·l sish.:rna ..._·d111u111sL1 c.:n 1.1 Ex 

Unión Sovictica y el Est.._. ele J:tirt'J1<l '"1 ¡lodcnhi-. ncg,tr 1..·I c-...110, pllí otra p.11h:. de un ~istcma 

menos radical como el aplicadu en .dgunu~ Je l.t.-.. c~tado., ~o .... ·1.:tlzstas eur(lpco~ l\.1cxicu, un;i 

supuesta econo1nía rnixt.:1. h:i i.:un1cnz.1d<.1, :1u11qtH.: aun con L;-..1...·a~o éxiro. un.l 111.1vur apc1tura a In 

participación rnivada. En c-;tc c,b•l . ........ el in\.c1~1un1-..ra quien d..:hc rrencuparst' pnr ohtencr !us 

fondos para llevar .:i c:il•~i d p1<.,yc....:t~~- o h1t .. •n p:u:i ~u .1 ... lqu1~1 .... ,i.....n1. y.1 sc.J. ..:un r<.!"c..;L.11-sos propios. 

cn1isión de acciones n buno.., o pré .... i.1rn"' úc hdnco-. u otr.is instirucH1rH.:-S Si reahncntc está 

interesado en ~1 prr•c:..·:.o. L'i ticihii...·rnn 'kbe Jar t;1c1ildaLies para qu<.! el [HLl~·ecto sea atractivo 

para los inversionistas, ¡H11 qcn1pl\) d.10do pla:.~t)S suticientt..·1ncntc amplio~ para lns pa~o5. un 

cobro preferencial de 1n1pue~t,1s 'ob1•: la n.:nt;c .t! ll"!cno.;,. t..·n los pri111eros afHl:-> de operación, 
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etc. Siendo que todo parece indicar que México se mueve en Ja linea de la privatización. solo 

nos queda esperar que la elección del modelo sea et adecuado para nuestra situación. y que 

evite el favorccimiento de los intereses paniculares de unos cuantos y la corrupción de quienes 

se dediquen a supervisar el nivel de servicio que debe prestarse. 

5.10 Las opciones p:tra los país1..·s t•n vías de t.les.arrollQ. 

5.10.1 Posibilidad de- colaborat.·ión intt.•r·nadonal. 

Hoy en día, el rnercado financiero n1u1H.Jtal tiende a globalizarse No obstante. la 

diferencia cconón1ica existente entre lt':-. llam,1do!-. paises 111d1J">trializados y aqucJlos en vías dt: 

desarrollo es cad<! vt•z n1as clara Parte de In..:; c"\.ccdentcs en lo!'> p:lÍ!-es t..'cononlican1cntc más 

sólidos se utilizan en bcnctic10 t.h.~ HlJlH:llos otr(J:-. con rnennies pos1bilid.'.ldi.:s de competir en el 

átnbito financiero mun<li3l. Parn ell~1 se han ..:rl':adn institu1...:i,mcs intcrrJ<1c1nnales que hacen 

posible este tipo de ayudas. las regl.tmcntan y fi.mdon.::ln conh> inti;rmcdiarias entre los paises 

industrializados y los que se pn•sentan un rnayor rezago ccn1l\Jrni.:-o 

La cornpetencia entre h.ls paises im.Justrializados por la posesión de l.l supremacía 

financiera (Estados Umdn...-. Japón. Ak·mania) es un factor qw.:: influye ncgati...-arncntt: en la 

concesión de prCstamos p:ira el dcsarn.)Jlo soc1occnnórnico de l;is n;icioncs nienos favorecidas, 

así corno la poca contiahilidad en los gobiernos ven la productivid.1d, adcm.1s de la experiencia 

de que la aplicación e.Je Jo:-. fondos se hará para fine~ ajenos a !os que dc...·bcna destinarse Con10 
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sea~ una vez concedido, el dinero es recibido por los estados en calidad de prCstamo a una tasa 

de interés menor que la obtenible en un prestamo comercial, pero que deber.a pagarse a 

determinado plazo. Algunas veces el préstamo se hace para un proyecto concreto del cual se 

espera la recuperación del capital invcnido y los intereses generados, adcn1ás de los beneficios 

propios del proyecto (si SI.." trata de una presa, por ejemplo, la cncrgia producida, la.<> zonas de 

riego beneficiadas, cte.) En otras ocasiones se trata de proyectos de beneficencia soci~I. donde 

no es posible obtener la recuperación econó111ica (por <:jernplo en programa de 

vacunación gratuita). Cuando un pa1s se endeuda 1n.J.s de lo que puede pagar. se vuelve 

internacionalmente d~ficitario. financieramente ch.'hil y dcpem.11cnte de sus acn.!cdorcs 

Otra manera cu que los paises industrializados pueden cooperar con los países en vías 

de desarrollo es 1ncdi<1ntc l.1 invcrsion de las cornpai"t1as privadas en proyccros de inversión en 

ellos. Así la venida de empresa .... como Volks\.vagcn beneficia por Ja \:rcai.:iúu úc tUcntes de 

trabajo, las divisas generadas por la exportación dc automovi/es y la i..:obcnura de la dcrnanda 

automotriz nacional. Aunque l.1 ••cnida de cornpafüas cxt1".'.llljcr.:.1s e5 CPll'd!nicntc para el 

mercado, no lo es así para las co1npaiiía;; nacion:tles que dcbcr;ü1 cnlt .tr en cn1npctencia en su 

propio país. Sin ernbargo, en la medida que éstas se ':udvan m<is cornpctrtiva'> a nivel nacionuI 

estarán en condiciones para serlo también ;t nivel antcrnacion;il 

Para promover la inversión cxtranjc1·a en d pai~. necesario que C::-te presente 

seguridad y altos rendimientos, puc~to que dc otro modn no e~; c0stcablc la recuperación 

económica a tasas internas de retorno dcnm~iado bajas o cornparab1es con otras que tienen 

menos riesgo en naciones con econornias mas .'iolidas. Lo qu:.: pennitc que estas inversiones 
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sean atractivas es que las tasas de interés en los paises menos desarrolJados son mayores que en 

los países industrializados, que la vida es más barata y por tanto la mano de obra también Jo es. 

y que, por parte del gobierno. cabe la posibilidad de reducir Jos impuestos para la captación de 

inversionistas. 

S.10.2 Distintas opciones de financiamiento internacional. 

En el capítulo 111 de su libro .. Airport 1:inance··, N J Ashford toca el tema sobre el 

financiruuiento de aeropuertos en paises en vías de desarrollo l\1encionil que en c!stos países 

por lo general los aeropuertos son propiedad del gobierno, variando sin crnba1·go el grado de 

autonomía de los aeropuertos respecto al cstadP. Pn1- ello en ~u concepto es el gobierno quien 

debe procurarse los fon<los para timu1t:iar el proyecto acropunuano. '.\·a sc:i con prCstamos del 

misrno gobierno o <le algún b.m1..-l'. ..:rédito_-, cJ(.! cxporta1.:ion. ayudas d\! alguna entidad 

internacional o 1·cgional o bien cr S:liito'> Lle l<Is agencias pai-.1 el desarrollo Generalmente para 

conseguir una ayuda de índole intcrn .. .u.::1011al es nccesano presentar· un cstuJ10 con1plcto de lil 

factibilidad del proyecto. el discilo y del aspecto económico que muestre la imposibilidad de 

financianüento por parte del misrno gobierno 

Para Ashford. las ayudas internacionales pueden ser 

a) ayudas bilaterales. Consiste en el apoyo de países desarrollados que destinan recursos 

financieros a paises en vias de desarrollo n1ediantc programas que pueden incluir el suministro 
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de bienes o servicios directamente del país que ofrece su ayuda. Los mecanismos para esta 

ayuda son diversos: crCditos de exportación. bajos intereses. préstamos a largo plazo o 

donaciones. 

b) créditos de exportación. que en su mayoría son crCditos del proveedor. donde se suministra 

lo necesario y el comprador debe pagar por e11o de manera diforida al banco establecido por el 

proveedor y a tasas de intcrl!s mas bajas que las comerciales La otra n1ancra es uu crédito del 

comprador. donde el banco sera quien pague al proveedor y el arreglo del cr ..:!dito a tasas 

menores y plazos mayores se da entre el comprador y el banco. 

e) co-financiamicnto. Panicndo de que incluso las nüs grant.h:s in:-;.titucionc-> de ayuda poseen 

recursos limitados, es nccc;:sarici entonces conscgui1· alguien 1nas que coopc1t.~ CtHl. parte de los 

fondos para el dcs.J.1Tollo e.Id proyecto Se dchcn bu~car cntonct:.s ot1a~ fuentes de 

financiamiento En la pr~·1ctica SL' ut1lt.,:.1 como tin.\nciarnícnto paraldo. donde c:ada fücntc de 

ingresos se utiliza para con:-.truir una p.trtc concreta dd pro~r.:C!L1, !ti que pi.:rrnitt: identificar con 

mayor claridad si el d11H.:ro :-.e c:-.t."l u ..... 1ndo ct1rrec1a1ne11te Lo.s prL1yet:tl,.., pttedcn ser co­

financiados por agencias Lk crcd1to. t•rgani.?.acione.s de <lvud.1 nacional o internacional, bancos 

para el desarrollo regional o fondn" rc_l-'1nn:1les cs¡-~c ... :i.lles 

Ashfi.1nJ n1cncit1na t.1111b1t.·n qu1..· !flStitucitirn..::-. cnn10 el Banco !\.lund1ul ha ton1adn un<l 

nueva pol1ticn a par-iir Lle los afto<.; 7(i .-.i:~un la '---ual se Íntt.:resa más por el desarrollo de un 

sector para cada p<1is que en pi-ovccr< 1-. 1nd1vidu;dcs de 1nvcr sion. dchidü a que un desarrollo 



global es más conveniente que otros más aislados. y por lo tanto con menor posibilidad de 

éxito. Jo cual se aplica también para aeropuertos. 

5.10.3 La posición de l\-1éxico ante el mundo. 

Analizando las caractcnsticas de la cconomia nacional actual. cncontran1os el grave 

problema de la falta de contiab1hdad para la invcr siún extranjera v los prCstc11nos 

internacionales. Los problemas sociah:s internos. la corn.1pción en el gobic1 no. la inseguridad 

económica en 1\1i:xico que atC~ta Id economía mundial -conln sucedió con el denominado 

.. efecto Tequila" tras la devaluación tk l.1 moned.1 en dic1cmb1c de 191)4-, a!'.Í crnno la falta de 

recursos para afront3r J,1 d1.:ud.1 c-...tL·rna :-.· d alto ri1..·sgo de 4uL· b moneda continúe 

devaluándose son algunos Uc lo!-. 111.1" 11nponantcs pun1us que u:lh.·jan una ~ituacion 

desfavorable para l\..1e...._1co. en ternuno-.. de obtc1H .. ·1- c1-t:d11n..,; p.tr.i d financ1ar111L·nto <le proyectos 

de inversión. No obstante, J.1 nc.::cs1Lb.d de i111pul:>.u el c1c.::11111t:nto di.:: nuc:-.110 p..tlS tras haber 

firn1ado el Tratado de Libre Cnrnerc10 con 1._1s l:sta<los UrnJos y Canada. a:-,1 con10 volver a 

México un mcrc01do a nivd internacional par::i. :u:-. pro..iucfl1s Oc c~tos t..lo~ paises han hecho que 

sea posible seguir cunsiguicnd11 fondu!'. de invL·rs1lln J>unt._1 ) aparte put:d<..'"n citar:-,c algunos 

sectores como las cornuni\:acionc•., t..•I ir<1n::>p~1rto.: n el campn. entre ntro;-... que pron1cten ser 

excelentes tUcntcs de tn~rcsos .i aqucl!Ps 1nvcrs1orn:-.tas imcrcsa<los, incluidos Jos 

internacionales . .siempre que ci gobierno pt.:-nnit.:1. y fr"lmente l...i iniciativa pri'-<H.b 



5.10.4 Asociaciones internacionales de ayuda. 

No seria justo hablar de que el mundo ha alcanzado un alto grado de desarrollo 

basándonos para ello en los resultados de los países industrializados. que solo benefician a 

menos de una sexta parte de la población mundial. El desarrollo mundial lo coníorma el de 

todas las naciones. 

Conscientes de lo anterior. los gobiernos de Jos distintos pueblos hun ;Jcordado en crear 

instituciones de ayuda internacional, que favorezcan t.•l dcsarn11lo de los paisc.., rnas necesitados, 

utilizando recursos provenientes de b cooperac:ion de lo~ dcmús Estos recursos deben 

utilizarse en prograrnas St.11.:1alcs, educativos. o bien para ere.ir la infrac~truou1 a que permita a 

un país crecer y desarrollarse conll1rn1c <11 r cstu, aunqu._. cada uno :-.cgUn sus propias 

necesidades y características 

Sin embargo, el <linero -mduso d que ::-e da para obra:-. de este tipo- tiene un co::.to. Los 

países pueden conscgui1 lli, pero t.h.:ben pagarlo a un plazu prcc::.tahlcddu :-· r..:tribuir a la 

institución mediante el po:1go de los intereses correspondiente'-.. ~1unquc a una tasa 1nc11ur que la 

obtenible en cualquier banca comercial Cada dólar que se presta tiene un costo de oportunidad 

Por otra parte, de no proceder asi las insutucioncs que se encargan del l1nancian1icnto 

terminarían secas de recursos. lo que se traduciría, tarde o temprano, en incapat.:itarsc para 

seguir ayudando 
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Dentro del universo de instituciones dedicadas a proveer de fondos a los países 

necesitados. quizá.s las que mayor relación pueden tener para el financiamiento de proyectos 

aeroportuarios en México son el Banco l\.1undial y el Banco Interamericano de Desarrollo. 

Conseguir un préstamo de cualquiera de estas instituciones implica una serie de requisitos a 

cubrir. y las condiciones del préstamo son variables en función del tipo de proyecto. la 

necesidad, la capacidad de recuperación o la tasa interna de retomo, ele . de tal suerte que 

varían desde un préstan10 sin intereses y a pagar en un pcnodo inclu.!-.o !>Upcnor a l.'.incucnta 

años hasta otro comparable incluso con uno obtemble en ms1.1tuciont!S priv~n.ias P1.-H otra partc. 

el monto prestado sude ser un potc~ntajc del total rcquctido paI"a el prtiyccto El Bancu 

Mundial. por ejemplo, promcdit) pr·éstamos de USO $ 50 millones cuando la n1cdia del monto 

total de los proyectos era de USD $ 140 millones durante los ultitnos afms dt: la dt.!cada pasada 

Cabe mencionar que la ayuda que brindan ést¡,_... in~tnucioncs Ih.) es únic.imt:ntc: 1nn11ctaria. ~ino 

también de asesoría técnic1 

Otra opción paI a con.seguir Ú'nclos corresponde a l<.t asistencia de lo~ programas de 

ayuda que algunos paísc~ fon1cntan pa.r<.1 promovc1· d dc..,,anollo ectrnótnico alrededor del 

mundo. Dentro de ésto,:; progr~1n\;¡s. caben menc1on.ir lt)~• obtenibles con el '"l\.1inistcrio de 

Cooperación Econu1nic..i·· d...: ,-\.lcn1~m.1. en el ··canadtan lntcrnational Dcvt.:!Dpn1ent Agency'', 

''Cooperación lntcrnaciunal'" de Espaf1~. ..U S Agcnc:--: fur lntcrnallcinal Dcvclupn1ent 

(USAlD)"' de E:>tado:-> Línilh1s. <.."! .. Fnndn Lk~ ("\-.opl.!'racinn Ec ... )nomica con L"ltnunar"' de Japón. 

y el ·-ovcrscas Devclopn1cnt Adnü111strat1on .. de (J.ran Brctai'~a 
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VI. CONCLUSIONES. 

No se trata ahora únicani.ente de .. resumir" o ·•agrupar" las ideas más importantes de los 

capítulos anteriores~ concluir significa utilizar lo antes dicho para poder llegar a algo nuevo, ya 

sea por vedo desde otra perspectiva t1 bien por haccdo a l.l luz de otras consideraciones que 

ampHen el sentido y la co1npn:nsion Je \o ya antes aponado Es decir, las conclusiones de este 

trabajo parten de lo que se ha csc11t<..l Je tal modo que. viendo su conjunto. podan1os obtener una 

nueva y más con1plcta ,,.jsión de k1 que en su 111omcntu se analizó Sl:paradamcnte Las 

conclusiones son fnJto de la síntcsis, CP!l10 los cap1tuios lo fuct nn del anal is is 

Considerando el parrafú anterior =--era tn:ls scnctllll curnprcru..ler co1no y porqué se 

proponen las siguientes conclu~ium.~-. Cahr.: 111cnc1nnar que no sc tncuent1·an en orden de 

importancia; si se dc!::>ca cstaUk1.:er lln cierto orden l1.\1;;ico entre ellas ba~tc con saber que se trata 

de ideas gcner.t<las de L:1 1ntcgr<1c1ón de otras. en un principio inconexa~. • .. :nn intencion de que 

sean útiles p;ua c.b.r un 1,;ntorno ~!e1wra! ante la flL"ce::.idad de.· construir, y cspccialnH.:ntt: financiar, 

un proyecto aeroportuario Bu~can. en su conjunto. dar un 1narco di.." reflexión sub1·c la necesidad 

y función <ld sc1vicin ... _ _.¡ n1odo de or~anizarlo eficientcmcme. l::i con1petcncia del estado y los 

particulares para prc~tarlu. Ja rn.incra de hacerlo posible mediante el financ1anücnto, ta legítima 

visión cmpre~arial dr.: un .·\l.'ropta.•rto b:qo c1c11:as circunstancias. y las expectativas a tUturo para el 

caso concreto de i'.. h.~x11.:n 
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t.. La necesidad de transporte da origen a la búsqueda de nuevas opciones. que cada vez 

penniten una mejor solución al problema. Ante el hecho de que la gente requiere del transporte, 

es necesario proponer un anilisis. aunque sea simplista. del problema de transporte y de su 

solución. He aquí un modelo propuesto, a base de las pr-egumas lógicas que cualquier persona que 

requiera del transporte se cuestiona· 

a) ¿Dónde estoy y adonde voy? 

En esta primera fase deben analizarse m.1 solo el punto de partida y de llt=gada, origen y 

destino. sino que debe prestarse cspcc1al atención a las razones o motivos que llevan a emprender 

el traslado, sean de Ira.bajo. descanso. recreación. culturales, politicos. familiares, o bien 

transportar bienes. etc. 

b) ¿Qué opciones tengo para ir? 

f\.1uchos pueden ser los distintos medios de transporte para un tra:i.lado: autobús, auto 

propio, tren. barco, avión Desde luegc. que tambiCn puede pensarse en las combinaciones 

posibles. Sin embargo, algunas de ellas pueden ::.er descanndas inmediatamente. las que no son 

realmente posibles. como un viaje !\.1éxico-!\.1adrid en tn.:n 



c) ¿Qué ventajas y desventajas ofrece cada opción? 

Hacer un análisis comparativo entre las distintas opciones. en función de los puntos a 

f"avor y en contra de cada una. Cinco puntos que pueden analizarse son el tiempo de traslado. Ja 

seguridad. Ja comodidad. el costo y la disponibilidad del transporte. 

d) ¿CuáJ de las opciones elijo'7 

Como parte final está Ja decisión. en Ja cual. después de razonar sobre el mejor modo de 

hacer el viaje debe elegirse, ya sea Cste u otro. por alguna razón especia.! (por· ejemplo no cJegir el 

avión por t1ilta de rccurst)s. a pes<ir de guc rcsulre J3 rncjor solución de considerarse los demfls 

elementos de decisión). 

Una parte de las decisiones :-;crú a favor del transpone aéreo. La suma de todos aquellos 

que asi Jo hacen crean la dcman<fa dd servicio. que d.i. origen a la necesidad de transpone por vía 

nCrea. Éstos son. a fin de cuentas. quienes nos inlt•resan. quienes dan sentido al servicio que se ha 

de prestar. 

2. Considerando de este modo 1.i necesidad de transpone aéreo, vu.•nc ahora cJ cómo 

proporcionarlo. partiendo de lil infrae<>tn.Jctura necesaria el sistema acroportuanu. Dicho sistema 

estñ compuesto de at!ropuenos qut: constan a su Vt!7. de sus propios sisternas (organización 

interna. partes constitutivas, diversa':> 1nstalacioncs, etc } Para el sisiema !.!lohal no puede 
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considerarse a cada aeropuerto como una parte independiente. sino que todos deben formar la red 

del transporte. de cuyo buen funcionamiento~ diseño y estructura dependerá 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 función del mejor aeropuerto, 

del más organizado o el que posca las mejores instalaciones. Debe hacerse respecto a los 

resultados que se obtengan en d tnancjo de pasajeros y carga como usuarios del transporte a 

cualquier punto de la red Es por ello que no mt..:rcsa tcne1· un solo aeropuerto extraordinario. 

sino varios que sean rcahnentc tU1u::ionah::-. 

Sin quitar 1n1ponanc1a a lo que se n1cnc1ona ca el parrafi....., antcrior. es necesario achuar que 

no a todos lo5 puntos de la 1 ed "C dd1ct an exigir los rnis111os cstandarcs dt! cticicnda o niveles de 

servicio. pues la tUncion,,hdad cstaTa en rc\ac1ún directa con la dcrnanc!i1 local a la qui.! cada 

aeropuerto deber~ atcnt.'"1sc. y no ulv1dandu que por lo general, la red csta1a LH·ganiz.ada de ta\ 

modo que ha:va puntos qui! s11v;u1 c!e 1..·n\acc v de cr\lcc cntn.! un·os qut.: St!an de tipo tenninal. La 

prioridad en funcion~1lidad recae dt.~::;dc luego Sl"lbn.: los aeropuertos dc uansb1..1rdL' o aquellos que 

por su afluencia sean mi,; t:riticos 

3. Cada vez 1n:is gente requt.'"rirú. dd Sl.!n.·ic.io aéreo ;\. nivel mundial, el crccin1icnto de la 

población se da a una ta::-.a apt oxin1ada de 1 8 ~-,, anual. en tanto quc el tr.1ti...:o aércci continúa con 

su tendencia de incH.!n1cnt;u un 7 ~O a\ :1f1n <.QuC puede sugerir este hecho..., 
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Según datos preliminares de la ACI publicados en revistas especializadas. en el año J 996 la 

población mundial cercana a los 5,800 millones de personas ocupó 2,360 millones de plazas en 

las aeronaves. Esto implica una relación población total I número de pasajeros igual a 2.47. 

Siendo que el número de usuarios del servicio aéreo crece a un ritmo superior que la población, 

podemos cuestionarnos cuando esa relación será igual a 1 De seguirse las mismas tendencias, 

esto sucedería alrededor del año ~O l-1, cuando haya alrededor de 8,000 millones de personas y 

también de pasajeros. Sin embargo. ¿quC habrá pasado para .::.e entonces,., 

Es obvio que d hecho de llcga1 .ti \.·alu1· i d..: J.1 r1..:L1...:1un nu ~1.;;rnfica qtH.: c;u.fa pcrsuna viaje 

una sola vez en avión al ailo, y~1 qui..~ una persona puede !-~l'n1..·1-;t1" varios pa.s-ajeros. lo cual indica 

que la cantidad de personas que no utilizan d sc:rv:ciu acreo es n1uy alto todavia. y lo scb-ruirá 

siendo para entonces ,-\.unquc d .:turticnto Je la publaciun impl1ca un aumento de la necesidad de 

transporte. si no cn:ci..· tarnb1en el nn:L'I e<:L'IH>InicD :.LK1.il el scrvici•) aércu puede verse 

perjudicado. o al nH:nos no tan beneCici.1d<\ ClHllU :-.-.: ¡•ud11a 

Una tercera t1..'IH.h!lh . .:1a dl..'t'>1..· :-..t.'.! .inallzada 3.lJlll" la rcf1...·1cntc u !a d1stribuc10n de Ja riqueza. 

En n1uchos paises - '.\.h~...,;1..:ll entre dlL'-... - l.1 tendencia a(.'.!t1al e:-; que los 11cns sean cada vez más 

ricos, los pobres n1.ts pl)h1e ..... .., \;¡ Ll;1 .... e media 11cnd;1 a dt.'~.tparccr:r. en ... u 111.1:--•1...)ria pasando a 

pertenecer al grupo 1...k lo ... ¡1o!~r<.:~. :-· "l'lc1 unus cuántos lo.i,.:.1.1nd0 saltar al ,Je lo:-- ricü<> Lo que 

importa pa1·a d punto de \. 1:0.t3. de l.1 ,\c1n.u1d,1 del si..:1,:11..'.10 ;H.:reo es que e-. altarncntc sclcct1va: 

únicanu:nte pueden pa~~a1 dichu "c1-...11_·10 h1:; 1..·.-.:tr~ttos dr.: ),1 ~Pc1edad pcrtenccu:ntcs a la clase alta. 

media alta y mcdi~l Lo-. i..ic..:111.is qucdan<1n prúct1i...:an11..:nte mat gtnadus del u ... ll del servicio aéreo. 

Por mois rico~ que .-.:can c...id.1 ve.!: ,1l.!,!u1i.1~ 111ien1h1,)" de la ~1..H:íed.1d. no podran tnn1ar <los aviones 



aJ mismo tiempo pa.-a viajar a sitios distintos. En cambio, si se logrnra que una persona alcanzara 

un nivel económico al menos medio. supond.-ia conseguir un nuevo usuario potencial parn el 

se.-vicio aereo. Si da01os po.- hecho que la mcjorn en las condiciones económicas dd individuo son 

resultado de la mejo.-a social, y que esto promuit!'vc un mayor inte.-cambio cultural. económico, 

social -lo que significa mayor necesidad de transpone-, podemos concluir que una mejor 

dist.-ibución de la riqueza ayudará a que el sistema ueroponuario se vea favorecido por el 

crecimiento de la demanda. independientemente <le las tendencias actuales de crecimiento de la 

población y del tráfico aCreo 

4. Debido a las limitacionr:s c.xistcmcs en !ns métodos para la predicción del futuro y la 

incenidumbrc de que las expectativas teóricas se cumplan en la realidad, el proyecto de cada 

aeropuerto, como unidad de ~cr.·icio P<lra la att:nciün de la dcn1tmda, debe Sl."í flexible bQuC 

tanto'> La flcxihilidad cstara en fun..::1ún de Ja segun.Ja<l y la cnnliabilidad en los pnnlósticns. ~· de 

las consecuencias que pueda su::-cirar un error t.uno en 1,. .1tcnciun de Ja dt:inand.a coino en los 

ingresos del ae:ropueno Sin en1b.:ir!::'.d. d hecho c.k confiar m.:'ts n menos en Jos resultados 

obtenidos es al!:".o qt!c "-C prest.\ a ~uhjcti\'1srnos qukn ~e h:1 L'ncargado del analts1s n1atcn1ático 

puede tener una gran confiarua ya qtH ... ' .'>e ak::..1nz1.1 un allo índice d!.' .. :t1ncl.tciun; quizas el 

promotor confíe en(,_'! 1n.i:e1natico. ¡) qui..-~is quedL' 1.:e1~~H-lo fH'r b ilusión dL· realizar un proyecto 

magnáninHl, el 111\"1.!1s1on1:-.ta poJri.1 qucd.Jr:-.e e11 cons1Jerar un1can1ent~ lo~ re:.11ltaJos que espera y 

no querer arriesgar un e:-..tla de dinero en '\.-a110. n qu1.~á<; 110 cn11lh: en los pront·isticos porque no 

Jos entiende o no cons11..h.·ra a quien !Lis n~altzu suíicicn1cm<:ntc competente Ai mon1cnto de 

decidir. es el inver!-io111:-.1a quien correra o no el nc:-gu de ~.inar o perder d1nen1, y sin duda es 

quien tiene la última palabra si no qwer<..: irn:cnir. nti lo lwr:·1 
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Caemos entonces en. un problcrna donde no tenemos claro si en la decisión debemos ser 

fríamente objetivos y guiarnos únicamente por el resultado del pronóstico o bien por el ánimo de 

invertir y ganar o el miedo a salir perdiendo. Se presentan dos posiciones que al parecer resultan 

antagónicas: objetividad o subjetivismo. La solución correcta debe ser algo asi como subjetividad 

objetiva. pues quien decide es siempre un sujeto y decidirit desde su personal punto de: vista. pero 

debe hacer caso a lo que muestren los resultados que son o deben ser ''tan ohjctivos como sea 

posible.. A final de cuentas. no podemos dejar de hablar <le la itnpona11c1a que hay en la 

experiencia.. la voz del pasado que está en boca de aquello~ expertos en l.1 nMtcna. La mejor 

decisión es la que se toma con frialdad de cabeza. con la mayor información útil posible y las 

opiniones de los conocedores de los di~tintos aspectos mvolucradns en la to1na de decisión 

5~ .Al dimensionar el proyecto. basac.hi,;, en los pronó.stico:-. de Jt:manda. y un.1 vez considerado el 

problema de qué tanta confiabilidad debemos tener en Ja inti..irmación suministrada del an:ilisis y 

lns opiniones de los conocedort.'s. viene la sugcn!nci.1 e.le cnmo llcv;ir a c~ibn 1.1 atención de la 

demanda creciente a tra" C'> de una capacidad t:l.n1bien crcc1t:ntc, qul.· n1antcnµ,1 la ffHlyor paridad 

posible entre estas dos pat1.cs del binon110. Asi. a n1ayor demanda, aun1cntarnu::- \:¡ c.:!pacidad hastn. 

el punto que quede just1ti ... ·:ido. pt.!11:,.u1<lo th.':s~i.: luc-gn en un nuc\:o h1.HÍ/(•nte p.lt a d cual la 

capacidad ser3 .suficiente .1 pesar del L"nntmuo ~l~Hne11to <lt! den1anda. Est<: rrdc.::-.n Lle dc~.:irral\n 

por etapas del Plan !\.1acstro tiene una dar::i vcnL1J.'.l cconón11c.1 - se optin11zan lo:-i n.~...:un•os - pero 

tan1bil!n un a!to ric~go de lk~at :il ncc_1.·'.>.ll11..1 :nin·,l.':nto de c:1p.1..:H.L1d cua.ndo :--·a es tarde. con la baja 

conscctiente en el nivt!I JL· .... erv1c10 ;:1 k}s u~u:líio.... Para pod1.·1 llevarlo a cahn con i.:ticiencia. sera 

necesario cuidar csn1er<ldatncnt1..· el c,,ntrol do.: ;:n1tnentn en L1 demand.'.l a la "t::z qut: n1ancjar 
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márgenes de tiempo y de recursos suficientes, para evitar que se llegue tarde por falta de 

previsión. por retrasos en la toma de decisiones por parte de la directiva o por f'alta de recursos 

económicos en el momento en que resulten indispensables. No seria éticamente admisible 

acostumbrarnos a comenzar las obras de ampliación cuando se ha sobrepasado la capacidad. 

6. Analizando el aeropuerto desde un punto de vista organizacional. lo más conveniente es 

optar por la creación de una Autoridad Acroponuaria Autónoma. no solo por la 

desburocratización que implica, sino también porque n!sulta la mejor opcion desde un punto de 

vista financiero. El hecho de que exista independencia en éste ámbito del gobierno sirve para que 

el aeropuerto sea considerado adctná.s con"lo un negocio y n~ l cotno una car~a tnás o una razón 

extra para desperdiciar el presupuesto de b nación. s1 Cst..:: fuera el caso 0.o pcdcmos dejar de 

considerar. por otro lado, que se conc el nesgo de hacer dd aeropuerto una nl<lquina de dinero a 

toda costa. y no un scrVILh.• dd cual ~L'a -..ahdo espcr~1r una lL'rnuneraclon proporcionada. De lo 

anterior poden1üs concluir qu...- lo 111.b 11npurt.uue y pnurit..no en cualqu1<.~r .icropucrlo es el 

servicio que brind:::i a la cornunidad v no <1 los 111vcrsiun1stas. pues en 1odn scrvi1.:io - y n1uy 

espec1almcntc en el transpone- es.ta pnn1ero el interés c\1.,:. ll)S usuarios. porque el .icropucno es un 

agente de servicio y nunca del cual scr,:it SL" con una finahU:id pervertida. sea c~ta cual fi.1crc. En 

una empresa privada. el ser .. :1cio es el •;alar nl3:" altu que puede tcncr:.c, pero el hecho de no ganar 

dinero pone en entredicho lkgar a el, por 11..) cu:.il puede ju.stificarse la busqucda del bcncficm 

econón"lico para poder ser.:ir En el ~c1-vicio de transporte. que puede ct111sidcrarsc como una 

pri1ncrisirna necesidad soc1.1l. este l'nh:n deb!! rnnd1tlcar:-...::. v dejar la::. ganancias. cuando sean 

posibles, en un segundo lugar 
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7. No podemos olvidar que es deber del Estado velar por el correcto Iuncionarniento de los 

sistemas de transporte. Por ello. el gobierno debe establecer con claridad lo que espera de Ja 

Autoridad Aeroportuaria. independientemente de que ésta sea controlada por la iniciativa privada 

o por el mismo Estado. Por otra pa11e el Gobierno debe controlar, mediante la supervisión 

adecuada, el cumplimiento de los cstündares de servicio que, con e1 apoyo y respaldo en las 

instituciones internacionales competentes, corno la OACI, se hayan determinado. Es triste la 

experiencia de que en muchas ocasiones esa supervisión carece de la ~cricdad. el rigor y la 

profundidad que debiera. pur no 1ncncionar el hecho de que pu~dc prestarse. como 

vergonzosa.rncntc suc.:.cdc. a la corrupción Pi::ru es la SllfK'l '\ isión el arma m:l:-; eficaz., dt.= usarse 

adecuadamente, de la que el gobierno dispone pala C\Jntr\)lar a la con..::csiunaria de la 

administración aeroportuaria. cuando 1..':S utilizada de forma tal que ante 1.:I incurnplirnicnto 

apliquen sanciones con rcsolucion Todo gobierno debe apri.:nder a delegar funciones que no le 

sean dc1 todo propias. y saber dcspu\·s exigir cucnt~ts L'rl un marco que i1nposibilite el uso de 

artimañas corn1ptas para que dejen de cun1phrsc lo:-. acuerJu~ :--· se castigue poi· ello a quienes 

debieran pag<tr por su incsponsabiliJ:1d EstD no :-;olu irnp\1ca t1n gran can1b10 en la c:-;tn1ct~1ra 

rnis1na de nu1chos gobicr!1n'.;, sino tamb1cn t"n 1:-i ~ctitud <le cu1npn--.111i~n cnn la ~llCicdad qt1c todos 

Jos servidores del estado. y en este casn !C1s cncargadc1~; de l.1 '-.Upcrv1sión. Lieb1·n adquirir 

8. Es un hecho patente qul..!, en b n1~!:-.·or1a di.: lu:. casoó.. L1 1n\ciativa privad.1 ha n1o~ti-::ido 111.:iyor 

eficiencia en d 1nuncjo <le \¿i:-, r.:rnpn.:s.t:-. qu...: el sobi.._•rno L.t p1 ivatiL<tciUn -entcnúi<la con10 una 

venta del inn1ueblc- o b11.:11 la ctn1cc~H1n -permisc1 a un tcr.:t:ro de la explotación del sen.'icio 

aeroportuario- . parecen una !>oluc1úo corlvcnicntc para dt.:~centralizar el transpl_u·tc, con.seguir 

fondos para su rncjoratnicntn v l'pt:raL·1ún ~en cualquiL"r 1110mcnto y sin depender de la situación 
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económica del estado). siempre que el aeropueno en cuestión resulte financieramente atractivo 

para e1 inversionista. Uniendo lo aqui mencionado con el punto número 6. podemos decir que 1a 

solución en general más conveniente para Ja organización y el funcionamiento de un aeropuerto 

consiste en la creación de una Autoridad Aeroportuaria Autónoma Privada, es decir, no 

gubernamental. pero supervisada por el estado en su labor administrativa, responsable final de Ja 

problemática que implican todos y cada uno de los sistemas de transporte del país 

Lo anterior no e.s. la única soluc1un al problen1a mundial, m ,.;iqu1cra nacional, de la 

administración aeroportuaria, pues hay que tener l."n cuenta que incluso el mejor alirncnto puede 

ser dañino para quien no est:l en cond1cioncs de recibirlo Las soluciones de L">Cntorio son útiles. 

pero pueden necesitar ajustes para :.u aplicac1ún en la \ H..la real. ..\.! parecer !\1éxico está 

accrciindose a un punto en el cual se \"t.•ra si esta ha preparado par a el paso que darú Lo único que 

sabemos es que no Jo estuvu para el pa:.o anterior, l:i corh.:cs1on d1.: carrt.·tera-; 

9. Tanto en la concesión como en la pri\·a1izaci;111 cfrhl· ..:onscgui1 ~e un equilibrio entre los 

intereses del gobicn10 (resolver s.1tisfactoriarncr<te el r11 oblc1na de Tl"ansporte). de los 

concesionarios (obtener una 1etnbuc1on cconunlica), Y dl! los usllarios (rt.·cibir un servicio 

adecuado a un precio justo) Lt' rnas co1npl!cado que pucúc mtcntarsc- t.·s en .. :ontr;:u· el punto para 

el cual tuda esto se cun1pla de la nH.:¡or manera. e incluso lh.:gar a un nivel r11inin1n aceptable puede 

implicar todo un reto al llll'ln1cnto clL• 1·caliz.ar b tutna de dcc1s1oncs Pen1 algo que m .. l puede faltar 

es la visión global del prt\hlcma por· tPdas Ja-; par.es innilucradas gobierno. invl!r.sionistas y 

usuarios. No hacerlo asi llevaría a un problema <le parc1.tlidad dt: objcti..-ns y de logros, a un 

redui.:cionisn10 c..lcl pí\)hkn1a real a sül;1mentc el proble1na en C!J'1ntn afCcta Jo~ propios intereses 



De aqui surge la necesidad de valorar cada aspecto a considerar en su real proporción. que es el 

Unico camino para una comprcnsion tal del problema que permita llegar a Ja solución más 

conveniente~ dentro de las posibles 

Es por esto que el inversionista debe valorar el anitlisis financiero como un punto mas. y 

no como el todo en la toma de decisiones Esto no niega que el posible con..:esionario pueda optar 

por no participar del proyecto cuando no satisfaga un mínimo aceptable ck confiabilidad en Jos 

resultados econón1icos a c~perar. en función del nesgo que todo proyecto de inversión conlleva 

Más bien pretende aclarar que existen (.)tras raz(._Jnes que deben ser con...;1derada!-., junto con las 

financieras. por todos los que se ven in\'olucrados Seria un _i;ravc error oh. id<lr la necesidad de 

transporte como tal. reducir la c..tlidad de ser..·1cio .1 pasaJi..·rn:-.. de...;cuidar J.1 ecolog1a y el 1ncdio 

ambiente. no cun1plir con Jos cstánd~trL·s de segundad acn.•pn1 tuana, s1rnpkn1cntc..· pdr cnfoc.trsc 

exclusivamente en la opti1nizaciun Ú"-' :-.1stcn1.1s :">- Je 1c..:sult,1dn-.. nionct.ino" !·-..1;111ll'!'> h,lhlandn. en 

resumen. de un códi~o C..:-tic.:o di..· In'.; rll'gocios. que..: rc..'!_!llk IP...f:t <iclJ\ id.id 1..·n funt.:1lHl úc un bien 

común real y no de un bien propio a co-;ta de tcrccnlS, di..~ /.i .'>oc1edad o de J<1 n;:u_:ipn 

10. AJ tern1inar C!>tc tr·aha10 aparece l..t siguienti: Uuda ¡,¡1urquc ~e analt.,':) L'll d capítulo I'\/ el 

aeropuerto con10 un ncµnc..·iu. y en el cap1tulu ...igui1.:111l.'.. cspi.:c1.1Jn1e11tc..· al finitl, 

posibilidades de financia1nil'nto para ¡,1nycc1os :-.t1C1<\lcs dv 111úac~tnictura'' Porque succúcra que 

en muchas oc.:a.sioncs un aeropu~no nt1 "'-"''rentable. pc10 ~111c..·ccsanll o al nH.·nus conveniente por 

otros moti\'o.s de ordi:n pohtu:-n. so~i;d o 1ncll1Sll econun11co L:i :nayoria de lo.s <:Jcropuenos son 

deficitarios. y solo aquellos con un vulu1ncn Lh: n10 ... ·in11c1110 .icrco conside1;_iblc :'-'con posibilidad 

de ingresos no acronaut1co~ de in1p1.H·tanc1a pueden ser .iuto~ulicientc~. Esto sucede en el todo el 



mundo, y México no es la excepción Cuando se habla de la concesión o la privatización de los 

aeropuertos, ¿se piensa en toda la red o solamente en los aeropuertos tinancieramcnte más 

sólidos?. Quizis el gobierno piense en lo primero. y los inversionistas -en su mayoria- en lo 

segundo. l\.1ientras un aeropuerto no dC señales de un repunte que implique beneficio económico. 

estará tuera del interés de los inversionistas, a menos que se concesionc su servicio de tal modo 

que el gobierno cubra los deficits que haya en cada período. premiand0 todo avance que se 

obtenga por d mejora1nicnto en el manejo por pant: de 1.1 rllit:"\ .:i administracion. y que pudiera ser 

un porcentaje dctcnninado del ahorro con respecto a. lo presupuestado o bien con i-especto a los 

resultados obtenidos en el periodo anterior 

Para conseguir ha..:cr 1 cntabk i:ualquu:r ncgociP. es m:cesano 1.:ons1.:guir que los ingr·csos 

superen a los cgi-esos Intentarlo en un .1e1 opucno i111pllc;:1 baje1r los 1,;t1stc~s rnediantc la 

desburocratizal.'.ion. 1nuy 11~1:-.1hlern..:ntc .ld..:lµa.r:;u cl pcrsun¡d 1.1n1n operativo cnrnn adn1in1strativo. 

y conseguir una n1ayor i.:lit.:it:nt.:ta y {ffl1dui:t1vi<l.1d 11wcntivandu a lo;-; traba¡.11..hires segun los 

resultados obtenidos. Scgut.1111c1He pueden buscarse nut'\'-lS 1ecnnlo~1a;-;, sisternatizar las 

operacione:; rn3s importantes. rcoq.~~rn/.ar c.1d.i dr.:p.1rta1111..·nto pa1a conseguir nwjor..:s resultados a 

menor costo En una p.i.bbr .1. npt1n11~~ar 

Por otra parte. debe hu:-.c;u·sc s;1ca1 p1ovccho dr.: cualquier ,·entaFI "\.a\ida1ncntc explotable 

para conseguir n1ayorc-; bcncticio!> Con c:-.to no quiere deci1~i.: que dcb..: cnhrarse el acceso a kJs 

sanitarios. el u:-.n dc 1.:arntn-; n1aletcrP ..... la infunnac1ún proporc1onada sobrL· vuelos y un largo 

etcetcra Cad<.1 ad1nin1sttao.:1un dec1di1~1 lo que sea conveniente c..•n cada ca:-:o f\.1as bien esto se 

refiere n. lo que t":ada at..·1·t1pucrh1 tiene de i1npo1-tantc por ~iqucllos puntos de intercs a los que 



atiende: Cancún por sus playas. ?\1onterrey por sus industrias. ¡,Y si no se tiene ninguno?. 

Siempre habni una razón por Ja cual el aeropuerto fue emplazado, aunque sea por la atención de 

Ja población aledafta. 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 mis1110 Solo una mejora en las condiciones económicas 

pueden certificar dicho aumento. 

'-'Y que pasaría. s1 una vez puestos todos los 1nctl11..>.<.-> con los que se cuenta. no se 

consiguiera pasar de los nUrncros rojos deficitarios a los rwgros superavitarios? Aquí cabrian 

distintas posturas. La pnrncra seria pensar que si no es ncgnc..·1d, nu tiene sentido rnantencr el nivel 

de servicio tan alto corno sea posible .. Qui~n debe pagar pn1· dlo'1. Pan:::..::ic1 a que para Jos que así 

piensan. quienes deben pagar son los usuarios. que S1..1n <lignti:-. únican1e11t1.' de un scrvicin si acaso 

mediocre Dctinitivan1ent<.." ningún patt1culo.i!" cnn1pn'111<.."lera ~u dinero pot ellL' Pt.:1-0 es deber dd 

gobierno garantizar un transpone ad1.·c11,1do p.>1.1 1~1 11a1.:H•ll ,,l'1>1que Ih1 pt.:n_·"'"u en qu<.." ~e tenga un 

sisterna de transport<.." LligTh) y cli..:iL·nt..:. aunqu1.· 1n1ph•111c un mavL11- 1.'a:-tu·· Nadie duda de la 

calidad del scrY1cio colecti-.·n de tr:111~p11ne qu.:- .-...: h.1 cL1n;.;e~u1do L·n L1 1:iud.1d de i\.h::::-.:.ico gl"acias 

al "Metro··. a pesar dL~ l}lle esta de<..11n;1dl' al -:.er\·1cic• snhr..: t,Jdl> d .... · t.1 cla!-.c popula1 Es una 

necesidad,:-.· por dio sc e:-.1:1 dhplle.-..t.1 a 1,, qu..:- .-..c,1 cor. tal ,J..: que :.::\ st.:t\."i1_·1L1 no dcchnt: r\.1as de 

tres millones <lt: u~uJr10.-.. .d d1;1 :-it'n un.1 hucn.1 r .12{111 pat ;1 ~uln e11 ..... ·1on.i.1 ttn ~c1-... 1c10 de esta 

categorí:i Quiz¡¡.;. lo que d:.:be ca1n\1 i.u .. .._. t::-- !.1 1n;u1~ra dL· '-L'r el :.1~tcn1~1 aeruponu:irio que tient.: el 

gobierno. donde d de..,1.'\) ,¡._. 1'11-.·,111.·.1..:ilin ¡n1L·d;1 1nd1c.ir /h) tanto un dL".,eu de 1neJora para 

satisfacer una ncce~idaJ_ :--1110 un.1 :--ulu..::1c•n i".1cLI p~r.l q111t~1x:--c el pic1blen1a. dt:1na~iado cotnplcjo. 

de cncin1a E~to nos lh:va .1 un.1 -.c!-!:111d:1 pu,.,tur.o .\1-,1,_· 1.1 cut:-."iHH\ante de 11'1 conseguir hacer un 

\:l• 



aeropuerto rentable económicamente· el gobierno debcrit subvencionarlo. para asegurar un 

correcto funcionamiento y obtener el nivel de servicio adecuado. Et modelo propuesto sobre la 

retribución al concesionario en función de los logros económicos menos desfavorables puede ser 

de gran utilidad. especialmente si consideramos una concesión mas ad hoc para la situación actual 

en México. Concesionar puede brindar una visión mas cmprcs.arial al aeropuerto 

t l. ¿Qué puede esperar i\.l~x1cu l!tl un ti.anuo. en rebC1l)n a :-.u sistctna de transporte aéreo? Desde 

hacl! algunos anos. nuc~t10 p~us ha qu1..>Jadu cc1..)1h.)tnic;11ncnte ligado al :-..!ortc del Continente. 

fornlando una alianza cotner<.:ial con Estados Unidos y Canada Tanto en tcffitorio como en 

capacidad cconúnlic<:l, l\.lt.:xico ~c c1H.::ut.:ntr.i. poi di..:hain <.h: -.;us 11ueV1.)S soci\1s. dos caracteristicas 

que inclu<lab\cn1cnte In Cl1loc:.in rur dctc\-... tanto cn la nc'--·c:.idad de serviun aerco con1ü en la 

capacidad de financiarlo v ha1..·erlo c1..)stcable Esta1nos hablando del n1cr...:ado n1a~ desarrol\<ldo 

para \a oferta;.· dc1na11da di..:\ servi..:H1 d1..· tran~,pnne aé1cn o...·n el a11o de \<.J•)(, hubo Uii total de 

l::?.'20 nlilloncs de pasajero:. tr.uisp1..ltt.H.l\1s en /\n1é1ica di!\ Nnnc. hl cu;i\ unp\ir..:a n1ús de\:\ mitad 

del total mut1d1al El ....:reo..:inlientn n.·giuna\ de l<t industria del tr<111sporte aCrcu ~s tambien el 

prirncro en el n1un<lo. v e:. aqu1 donde !\.1éxio...·o St.:" c~tá intc~1 ando ccono1nicame1ne. No obstante. 

lo hará cnn sus particularidades 

La s1."'l\ida econon11a de los '-t.:<..:11\•h :._1d )'.,11·tc, Estado~; l.1nidos y C<lnada. son el pitar en e\ 

desarrollo del tr<1nspurtc ,10...·rco. No , ....... ·na posihli..: tenel" una 1cd dt..c csa 1nagnitud sin una fuerte 

invt:rsión Pero el otro pie que avuda ,1 qu...: el transpnrtc <n:rcn s1g:.1 cannnandn e:~ la necesidad de 

dicho transpo1-ic La µr~~n cxtcns1ún ti.:n1tonal Ítnphl.'.:.ana dc1na~iado ticmpo de tril::-lado por 

cualquier otro 1ncdio, lla1nl.'.se tren. ha1cn ~) autnhú~ .. de tal n1<:1ncr.:.i. que par:1 un viaje de la ciudad 



de Boston a San Diego dificilmentc se consideraría otra opción que la via aérea. Otro tanto 

sucederia al tratar de cruzar Canad:i desde Montreal hasta la ciudad de Vancouver. A este 

respecto. México no se queda muy por detrli.s. y para ejempliticar podemos imaginarnos un viaje 

desde Mexicali hasta ri..1érida en autobUs. No obstante que su extensión es muy inferior a los dos 

colosos norteamericanos. !\.1éxico cuenta con un territorio no solo a1nplio. sino también con zonas 

de dificil acceso por otras vías. Orogr<iticamcntc. l\.1Cxico cst.\ cruzado por vn.1 ias sierras que han 

compli.cado la construcción de v1as terrestres. y las que exi~ten o son obsoletas o han sido 

construidas según el nuc"1,:o 111odelo <le '-.onccsion que ha n!sult..idll poco cxito:.u ík·~dc el punto de 

vista financiei-o. Autopistas de dcva<l1si1no precio. que ante~ d...- la dcvaluaciun de 1 q94 competían 

con las de Japón por ser las n1ás cara:-. en pc.1jc pl1r kiló111ctrL1 11.:cL11T1Uo dt:I 111undl1 No cabe duda 

de que la necesidad de b ll1t:Jora en el ~crvicio aén:o existe. ;-;111 en1bargn. el p1ohlcni.a que hc1nos 

afrontado es escasez de 1ccursos mllitcta1ios :\1icnt1.1s l(LIL. las dos piernas que sustentan d 

desarrollo del sistcn1a acrp11.1ut1cL1 L'll l, i-. E~;ta~o~ [_ 1 ni<lo~> y C ·:u1a~.1 crcccn a l.~ p.u. er~ :'\.1é:-..ico Ja 

necesidad crece con n1a:vL1r 1ap1dcz 'Jiu .. · los tccur~os p•~ra afn111ta1!:1 J\unt¡ll<' 1:1 pr1va;izaciún o la 

concesión sean indudabh:incnte un,1 .iyud:.t para conscsuu fondos. se trata de un ··aJargatnicnto" 

artificial de Ja pierna defectuosa DL·:.dc un punto de v1..;.1a n1.H:rocconón1ico, In unico que puede 

lograr una rnejora en el sistcn1a actopnnuann, en su coniunto. si:ria consolidar econúrnicanicntc al 

país, pues ¿de quC sin.·c tener los mejore"'> aeropuerto:-. Uel 11HJTH.h.> >.1 nadie puede usarlos por f¡1Jta 

de dinero?. Por ntrn. pane. es cn~no quL: una ccono1nia se dL·s;urolla en fiHlc1ú11 de lns rnedios de 

tran~ponc. por In cual par·ccer1a. pu1 C'I contr.u io, que la creación de un.t rl.:'d cficit..·ntc d<.!bc 

beneficiar a la economía .,,. por enúe a l..i. mi~ina red D1...·.-;_sraci3<lamente \.1 influencia en este 

aspecto que el sistema ac:rnponuario puede tener en la economía está muy por debajo del que la 

ccononlia tendrá ~obre el sistenia, de h1 cual podi.:rno~ cnnclu11 que si las ..:ondir..:iuncs económicas 



del país no mejoran, al margen de lo que suceda con los at.:n.>puertos, éstos sufrirán más los daños 

de una economía en picada que los beneficios de su renovación financiera. 

12. Una Ultima conclusión puede hacerse respecto al posible Cxito de la privatización de los 

aeropuertos. El tipo de negocio que implica e:-; la que mayur dificultad tiene en una economía 

como México: d largo plaLo No únicamente por· la idiosincrnsia propia de muchos inversionistas 

mexicanos, que desean inversiones rap1das de alto rendimiento, sino porque los graves problemas 

cconomicos del país implican grandes riesgos. que 1ndudab\crncntc ju~tttican esta conducta 

¿,Quién invcrtirit en un negocio como t:ste, donde un alto capital puede quedarse "enterrado'" 

durante años. y adenias no sabemos~¡ \.Olvcrcmos a verlo"' l'robablerncntc lo tcrrnincn haciendo 

inversionistas ~·xtranjer<.lS 

Por h.ls hechos. t•s dificil creer a !\-1éxico con la madurez para conseguir fondos de 

inversión a largo plazo. No obstante, ~e cornicnzan a dar pasos que lleven a alcanzar este objetivo. 

como lo muestra el gobierno con b. creación de fi..mdus de retiro que fomenten el ah0rro interno y 

que pennitan al público otras opciones y no tener que especular en la bolsa para invertir. Este tipo 

de ahorro scr.i el que busqul! in,:cr.!-.Íont:s a largo pla.z.n, y .i.unquc es cieno qu..: buscan seguridad, 

no cabe duda que t.:imbicn co:.:iburan a brindarb .. AJ parccc1. MCxicu csla1 a en 1-:ondicioncs de 

este tipo de proyectos y d1.: concesiones más adelante, cuando la situación c.:onomica deje de estar 

en la crisis con la cual muchos nac1rnns Espcrcm1 . .lS JH) t..:ncr que decir también: "y con la cual 

morin1os" 
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