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INTRODUCCION

Introduccion

Los aeropuertos estdan experimentando una modificacidn esencial en
su contenido funcional vy en sus relaciones con el entorno tferritorial. Han
dejado de ser Unicamente infraestructuras del fransporte para convertirse
en sistemas econdmicos complejos intimamente relacionados con las
regiones a las que sirven. Hoy en dia. los aeropuertos cumplen una triple
funcién: de infraestructura para el transporte aéren, de centro de
intercambiado multimodal. y de nucleo de desarrolio urbano.

Aeropuertos importantes como el de la Ciudad de México, o el de
Cancuin, no son solo importantes focos de desarrollo econdmico en virtud
de su propia actividad, sino también constituyen centros de atraccidn para
ofras industrias y actividades economicas; ya sea porque prestan servicios
al sistema aeroportuario, porgue se benefician de su proximidad. o porque
se asocian para disfrutar de sus sinergias.

El acelerado proceso de globalizacion que se presenta de forma
cada vez mds generdlizada ha dado origen a una nueva estructura
econdmica, politica v social en los paises que estd generando nuevas
relaciones enire el gobierno y ios mercados. entre el trabajo v el capitatl,
entre el mercadec mundial v las economias nacionales. y estd dando
origen a un sistema financiero internacional mdas complejo.

En este contexto, los organismos nacionales y regionales de
tfransportes deben reconocer la conveniencia de desarrollar un eficiente
sistema  aeroportuario. Sus programas deben revisar su  politica de
transporte aéreo vy crear una esirategia global que fomente el
aprovechamiento maximo del potencial de un aeropuerto. La actividad
econdomica contempordnea demanda un transporte eficiente que
satisfaga sus necesidades y que le permita ser competitiva en los
mercados. Por esta razdn, el medio de transporte iddneo para un cubrir un
servicio serd aquel que resuelva de la mejor forma faciores como

seguridad, organizacidén comercial, tiempo de tfrasiado, puntualidad vy
tarifas.

Actualimente Meéxico atraviesa por una época de profundas
transformaciones en todos sus dmbitos. Diferentes motivos politicos vy
econdmicos, unos internos y otros externos, han provocado un cambio en

la concepcidn de lo que corresponde at Estado en lo que se refiere al
manejo y control de los transportes.

TESIS PROFESIONAL



INTRODUCCION

La infraestructura y organizacion del sector transporte que se tiene
actualmente cuenta con una cobertura suficiente. Sin embargo, dado el
nuevo horizonte nacional en el que ya estan presentes las consecuencias
de la insercién de México en importantes bloques comerciales (como el
Tratado de Libre Comercio de Norteameérica, la integracidén del pais a la
Cuenca del Pacifico y acuerdos con diferentes paises de Ila regidn
Latinoamericana), la infraestructura de transporte por desarrollar debe
fundamentarse en consideraciones de planeacidn, criterios de proyecto,
procedimientos., normas de calidad de construccidn y estrategias de
conservacion que aseguren la eficiencia y seguridad de la operaciéon para
atender las necesidades que resulten de la demanda por una mayor
integracidn regional. nacional e internacional.

En este orden de ideas, ia contribucidn que la iIngenieria Civil pueda
aportar, entre otras areas. al desarrollo de la industria del transporte aéreo
es de gran importancia, ya que un porcentaje considerable del costo por
transporte se debe a las inversiones realizadas en la construccidn y el
mantenimiento de la infraestructura fisica que lo sostiene.

Por otro lado, la actual crisis presupuestal que afecta al gobierno
mexicano ha limitado sus posibilidades de inversion en el mantenimiento,
rehabilitacion y ampliacidn de la infraestructura del transporte, la cual
ahora enfrenta grandes necesidades de crecimiento. Por esta razdén, el
gobierno ha visto en el sector privado un elemento clave que puede cubrir
este requerimiento de inversiones. La participacidn de ia iniciativa privada
en la construccion y operacion de la infraestructura del transporte en
México se ha incrementado como resultado del panorama descrito. Las
politicas econdmicas nacionales, en la bUsqueda por constituir cadenas
de distribucidn fisica nacionales e internacionales cada vez mas eficientes,
comienzan a fomentar dicha participaciéon.

El proceso de reestructuracion del sistema aeroportuario nacional
tiene como finalidad sentar las bases para obtener un mejor rendimiento
operativo en los aeropuertos mexicanos que refleje beneficios directos
para sus usuarios. Para lograr ésto, la reestructuracion permitird acceder a
nuevos esquemas de financiamiento y de participacion privada para la
inversidn en la red aeroportuaria que conduzcan a la conservacion,
modernizaciédn y ampliacion de su infraestructura, asi como o una
operacion mas eficiente y segura.

La realizacidon del presente trabajo tiene como finalidad hacer un
andlisis de este proceso y proponer un esquema de desarrollo que cumpla
con los objetivos de la reestructuracion.
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En el primer capitulo se presenta un diagndstico general del estado
actual de la infraestructura aeroportuaria del pais haciendo referencia al
comportamiento estadistico de la demanda, a su prondstico y a la
evaluaciéon de la capacidad de los principales aeropuertos para un
horizonte de planeacion que abarca hasta el afo 2015. Una vez identifi-
cada la problemdtica que se presenta, se describen los objetivos del
Programa de Desarrollo del Subsector planteado por el gobierno y se hace
un andilisis del marco juridico que permitird llevar a cabo la reestructura-
cidn del sistema aeroportuario mexicano.

El segundo capitulo presenta las definiciones generales necesarias
para explicar el proceso de apertura a la participacidon de la iniciativa
privada en la operacion y explotacion comercial de la infraestructura; y
expone las tendencias actuales en la reestructuracidn de la administracion
de organismos de transporte en México.

El tercer capitulo presenta los objetivos, principios y restricciones del
proceso de la reestructuracion del sistema aeroportuario mexicano: los
criterios y evaluacidn de las posibilidades de agrupacidn de los
aeropuertos de la red. y un andlisis de las ventajas y desventajas de su
apertura a la iniciativa privada.

En el cuarto capitulo se revisa el caso particular del Aeropuerto Inter-
nacional de Cancin, Q.Roco. En él se describen las caracteristicas
generales de sus instalaciones: se presenta el andiisis de las estadisticas y
prondsticos del comportamiento de la demanda: ia evaluacidn de su
capacidad: y el programa de obras e inversiones requeridas para su
correcto funcionamiento. Posteriormente se realiza la evaluacién financiera
de su operacion y se determina el Valor Minimo de Referencia de la
concesion para un periodo que abarca hasta el horizonte de planeacidén
del aeropuerto (el ano 2015). Por otro lado, y dada su importancia en la
planeacidén regional, también se presentan las generalidades del impacto
ambiental generado en el dmbito aeroportuario y se mencionan las
medias necesarias para su mitigacion y control.

Finalmente se exponen Ilas conclusiones y recomenddaciones
respecto al proceso de reestructuracidn del sistema aeroportuario nacional
vy las repercuciones de su apertfura a la iniciativa privada. Como resulitado
de los andilisis general y particular presentados en los capitulos anteriores,
serda posible determinar una posible solucidn a la transformacion que
requiere la administracién de los aeropuertos mexicanos para su mejor
aprovechamiento.
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CAPITULO !

1.1 Desarrollo Aeroportuario.

El complejo aeroportuario estd constituido por el espacio aéreo, las
infraestructuras aeronduticas, todo el conjunto de instalaciones y servicios
destinados al movimiento de pasajeros y mercancias, asi como por los
medios de intercambio con otros modos de transporte.

Los aeropuertos se han convertido en sistemas avanzados, no solo en
lo que se refiere a su propia estructura interna, sino también en sus
relaciones con las actividades econdmicas asociadas a ellos.

La zona geogrdfica de influencia a la cual sirve el aeropuerto aloja
todo el abanico de actividades, de tipo terciario en su mayoria, que sin ser
parte del complejo aeroportuario propiamente dicho., se vinculan al
aeropuerto generando economias externas en ambos sentidos. Como se
menciond en la introduccién, no son solo las empresas las que se
benefician de la presencia del aeropuerto, sino que el propioc complejo
aeroportuario se hace mds competitivo por la existencia de estas otras
actividades. La existencia de zonas industriales, de recintos feriales, de
centros turisticos vy de zonas de servicios cerca de las infraestructuras
aerondvuticas, tienen un efecto muy positivo para el transporte aéreo en
ese aeropuerto.

Desde el punio de vista del desarrollo regional hay que observar que
este proceso es acumulativo, en el sentido de que el éxito de un
aeropuerto, debido a su oferta de servicios, promueve su propio desarrolio.
El crecimiento de las actividades econdmicas asociadas al complejo
aeroportuario obligan a que este mejore la capacidad y competitividad
de su oferta de transporte. Considerando esto uUltimo, y para que el
aeropuerto se convierta efectivamente en un reactor de la dindmica del
desarrollo econdmico. es necesario que cumpla su funcidn con eficiencia
manteniendo ciertas condiciones:

- en primer lugar, el aeropuerto debe tener las caracteristicas técnicas y de
infraestructura adaptadas a las necesidades de sus usuarios;

- el aeropuerto tiene que complementarse con una serie de infraestructu-
ras de transporte que lo comuniquen con el territorio donde se ubica, de
manera que se logre una estructura eficiente de transporte intermodail; y

- en tercer lugar, el aeropuerto debe ser autosuficiente, autorregular su
crecimiento y no representar una carga econdmica para la sociedad.

TESIS PROFESIONAL



CAPITULO !

1.2 Caracteristicas Econémicas de [a Infraestructura del
Transporte.

Las caracteristicas econdmicas que estadn presentes en todos los
modos de transporte son: altas inversiones requeridas para su creacion;
larga vida dtil, que significa la posibilidad de tener grandes periodos de
operacidn; pocos usos alternativos: vy la posibilidad de obtener economias
de escala si se toma en cuenta el desarrollo tecnolédgico del transporte. Se
dice que se presenta una economia de escala cuando después de ajustar
Sptimamente todos los insumos, puede reducirse el costo unitario por
mantenimiento y operacidon de la infraestructura ampliando la misma o
utilizando mejores instrumentos tecnoldgicos.

Por otra parte. es necesario aclarar que la infraestructura del
transporte y el transporte mismo no son el fin, sino un medio necesario para
desarrollar otras actividades como el comercio, la produccion y el traslado
recreativo. Es un hecho que la propia existencia de la infraestructura del
transporte no es suficiente para motivar cambios en el desarrollo de Ias
regiones debidamente industrializadas, aunque si lo condiciona. De esta
manera, la necesidad de construir o renovar la infraestructura del
transporte se determina mediante la correlacién que existe entre el sistema
de actividades socioecondmicas que generan la demanda del servicio y
el transporte mismo, a traves de la tecnologia e infraestructuras disponibles.
Cabe senalar que cada modo de transporte presenta condiciones
particulares por la magnitud de las inversiones, las caracteristicas de los
vehiculos, la capacidad disponible o el valor de la carga: que son factores
que deben tomarse en cuenta para la planeacion, la evaluacién de
proyectos y todas las estrategias que tengan lugar.

En cuanto a la industria del transporte aéreo, que incluye a los
proveedores y operadores de las aeronaves, a los fabricantes de equipos
electromecdnicos. el abastecimiento de combustible, la infraestructura, los
sistemas de control de transito aéreo, y clientes que representan a todos los
sectores de la economia, no se puede escatimar en la asignacidn de
recursos para su desarrollo dada su importancia. De acuerdo con lo
publicado por la revista Air Transporlt World en su articulo 1924 Annual
Results" (Febrero de 1995), el valor de la carga transportada por avién., a
pesar de que su volumen no es significativo si se compara con el total
transportado por cualquier otro medio, supera el 30% del valor total y
representa, en conjunto con el movimiento de pasdgjeros, cerca del 2% det

PIB mundial.
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CAPITULO

INDUSTRIA DEL TRANSPORTE AEREO

PRODUCTORES

CONSUMIDORES

S AN SR
TRANSPORTE AEREO AEROPUERTOS PASAJEROS

Aerolineas Comerciaies
Aerolineas regionales
Servicios Charter y Especiales
Aviacion General

Pisias / Platatormas
Edificios / Accesos
Hangares de Mantenimiento
Control de Transito Aérec
Proveedores / Servicios Aereos

Trenes / Metro
Estacionamientos / Hoteles
Restaurantes / Renta de Autos
Comercios / Bancos
Conterencias / Convenciones

GOBIERNO

Legistacion / Regulacion

Autoridades de Aviacion

Oficinas Intersecretariaies
{Aduanas, Migracion, Sanidact)

1

INDUSTRIAIDEL
TRANSPORTE'AEREO;

-

SERVICIOS PARA LA AVIACION

Seguros / Financiamiento
Arrendamiento / Ventas
Distribvidores / Proveedores
Telecomunicaciones
Mantenimiento / Combustibles
Consultorias

FABRICANTES

Armadores / Motores
Sisternas Mecanicos
Computadorgs / Electronica
Materiales especiales

para la industria

Mensaqjeria / Paqueteria
Transporte Intermodal
Consolidacion / Almacen
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CAPITULO |

1.3 Infraestructura Aeroportuaria en México.

Para hablar de ia situacidn actual que presenta la infraestructura
aeroportuaria en nuestro pais es necesario hacer un andiisis de la
demanda y de la capacidad de cada uno de los aeropuertos, y de la red
en su conjunto, ya que la revision de estos dos factores es esencial para
determinar su nivel de servicio y las posibles ampliaciones y mejoras que se

requieran en sus instalaciones.

Para efectos de este trabagjo solo se revisardan las condiciones
generales dei conjunto de la red y el caso especifico de un aeropuerto, el
de Cancun, se revisard posteriormente en el Capitulo IV,

71.3.7 Estado Actual de la Infraestructura Aeroportuaria

De acuerdo al Instituto Nacional de Estadistica e Informdatica (INEGI),
México cuenta con una red aeroportuaria inftegrada por 1,726 aerddromos
de los cuales existen un total de 83 aeropuertos, es decir, aerddromos de
servicio al pUblico que cuentan con las instalaciones y servicios suficientes
para atender los vuelos que realizan las aerolineas comerciales. De este
total. 51 estdn considerados como aeropuertos intfernacionailes y los 32
restantes prestan su servicio para vuelos nacionales. En el resto de los
aerédromos, los que no cuentan con la infragestructura necesaria para ser
considerados como aeropuertos, en fotal 1643, opera la lamada aviacion
general que se constituye por las aeronaves que prestan servicios de
manera no regular y las aeronaves privadas.

TABLA 1
NUMERQ

AEROPUERTOS Y SERVICIOS AUXILIARES

ESTATALES 10
MUNICIPALES 5
PARTICULARES 4
DEPENDENCIAS DEL GOBIERNO FEDERAL é

TOTAL 83
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CAPITULO |

Fuente: SCT. Direccidén General de Aerondutica Civil (1994)

Actualmente, el organismo puUblico descentralizado del Sector
Comunicaciones y Transportes, Aeropuertos y Servicios Auxiliares (ASA), es
responsable de operar, administrar, construir, ampliar y mantener la red
principal aeroportuaria del pais. Opera un total de 58 aeropuertos, 43 de
los cuales prestan servicios internacionales, y 15 operan exclusivamente
sobre rutas en el interior del pais. Dicha infraestructura permite cubrir los
principales puntos del territorio nacional y ha contribuido a la formacion de
polos de desarrollo en diversas regiones.

FIGURA 1

AEROPUERTOS OPERADOS POR ASA
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Fuente: Aeropuertos y Servicios Auxiliares {1994}
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CAPITULO Y

Entre los principales servicios que presta ASA destaca el suministro de
combustibles, el mantenimiento de pistas y calles de rodagje, la seguridad y
proteccion de las instalaciones, y en general las labores de administracién
de la red. Asimismo, la paraestatal ha establecido varios contratos con
particulares para la prestacion de distintos servicios, como por ejemplo, los
de rampa, salas moviles, pasillos telescdpicos, taxis y espacios comerciales.

Los servicios de conirol de {ransito aéreo se brindan a través del
organo desconcentrado de la SCT denominado Servicios a la Navegacion
en el Espacio Aéreo Mexicano (Seneam), el cual, para el sefnalamiento de
aerovias y rutas, mantiene en operacidon 74 sistemas de radiofaro
omnidireccional de muy aita frecuencia (VOR) e igual nimero de equipos
medidores de distancia (DME). Asimismo, cuenta con 17 sistemas de
aterrizaje por instrumentos (ILS).

1.4 Demanda de Servicios Aeroportuarios

7.4.1 Datos Estadisticos

Algunos de los principales indicadores del comportamiento de la
demanda en un aeropuerto son: el nimero de pasajeros, el nUmero de
operaciones y el consumo de combustible. A continuacidn se presentan
datos estadisticos sobre los movimientos readlizados en el pais en los anos
recientes.

TABLA 2

Fuente: Aeropuertos y Servicios Auxiliares (1996)
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1.4.1.1 Pasajeros

En 1994. a nivel nacional, la red atendid a un totai de 45.6 millones
de pasajeros, lo cual representd un crecimiento del 2.48% respecto a 1995.
Del total comercial, al movimiento nacional corresponde el 66.5% de
participacién, con 30.4 millones de pasajeros, y a la actividad internacional
le corresponde el restante 33.5%.

TABLA 3
Pasajeros.
Nail. (14 Total
30,406,616 @ 45,673.295
31,031,846 44,568,861
-2.01% 2.48%

Fuente: Aeropuertos y Servicios Auxiliares (1996}

El descenso del 2% respecto al ano de 1995 en el movimiento
nacional se debe a gque la actividad en el ramo viene disminuyendo des-
de finales de 1994 cuando se suscitd una importante crisis econdmica, sin
embargo., actualmente se estd recuperando la tendencia de crecimiento
mostrada en los Ultimos anos, la cual se indica en la siguiente grdafica:

FIGURA 2

PASAJEROS ATENDIDOS EN LOS AEROPUERTOS
OPERADOS POR A.S.A. (millones)

55,000,000
$0,000,000
45,000,000
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20,000,000
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Fuente: Aeropuertos y Servicios Auxiliares
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1.4.1.2 Operaciones

A nivel nacional, en 1996 se registraron 1.34 millones de operaciones
en toda la red aeroportuaria, lo cual no representd un crecimiento
respecto a lo observado en 1995. Del total de las operaciones, el 79.3 %

correspondid a las operaciones comerciales nacionales y el restante 20.7%,
a las internacionailes.

TABLA 4
Operaci
Nal. ] Total
1,067,536 1,346,381
1,086,822 1,345,422
-1.77% 0.07%

Fuente: Aeropuertos y Servicios Auxiliares (1996)

Dichos valores incluyen las operacicones de tipo comercial reguiar,
comercial no regular y de aviacidon general. La siguiente grdfica muestra el
comportamiento dado en los Uitimos afos:

FIGURA 3

OPERACIONES EN LOS AEROPUERTOS DE A.S.A. (miles)
1,500,000

1400000 |- - - . D

1300000 { - - - - - - - -

1.200,000 - I

1008 w87 1ve8 1089 10 e 1992 1w

Fuente: Aeropuertos y Servicios Auxiliares
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La red de ASA presenta una concentracion de trafico en pocos
aeropuertos. De acuerdo a las cifras de 19946 se observa que el grupo de
aeropuertos mayores concentréd casi dos terceras partes del volumen total
del trafico de personas y mas de la mitad de las operaciones.

En las siguientes tablas se muestran los 10 aeropuertos mas

importantes con datos cormrespondientes al movimiento de pasajeros y
operaciones.

TABLA S
AEROPUERTOS CON MAYOR MOVIMIENTO EN 1996
Por Pasdjeros

No Aeropuerto Pasajeros Prom. Diario Prom. Horario

1 México 16.265.384 44,441 1.852
2 Cancuin 5,095,589 13,922 580
3 Guadalagjara 3.967.170 10,839 452
4 Tiivana 2,544,677 6,953 290
5 Monterrey 2,409.587 6,584 274
é P.Vallarta 1,795,741 4,906 204
7 Acapulco 1.193.052 3,260 136
8 S.J.delCabo 1.095.446 2,993 125
9 Mérida 736.916 2,013 84
10 Mazatian 682,076 1.864 78

Fuente: Aeropuertos y Servicios Auxiliares (19946)

Como se observa. 8 de dichos aeropuertos atienden al 75% de los
pasajeros. El Aeropuerto internacional de la Civdad de México ocupa el
primer lugar del movimiento aeroportuario en el pais con un 35 por ciento
de los pasajeros, y ademdads atiende al 50 por ciento de la carga que se
despliaza por via aérea.
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FIGURA 4

i Aeropuertos mas importantes en movimiento de pasajeros en 1996

Resto de la red
25% MEX
35%

5% Tu CUN
e GDL 11%

Fuente: Aeropuertos y Serviios Auxiliares (1996)

TABLA 6

AEROPUERTOS CON MAYOR MOVIMIENTO EN 1996

Por Operaciones

1 Meéxico 236,136 645
2 Guadalajara 124,948 341
3 Monterrey 76.004 208
q Cancuin 73.308 200
5 Toluca 48.088 131
é6 Hermosillo 46,695 128
7 Culiacdan 44,561 122
8 Tijuana 41,088 112
9 Chihuahua 36.162 99
10 P. Vallaria 34.683 25

Fuente: Aeropuertos y Servicios Auxiliares (1996)
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FIGURA §

de operaciones en 1996
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1.4.1.3 Combustible.
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" Fuente: Aeropure”ﬁ'c')s % Servicios Auxiliares (17‘55?76)” o

El consumo de combustible es un indicador importante debido a que
dicho insumo para la aviacidon representa un ingreso importante a favor del
aeropuerto. La siguiente tabla muestra el consumo presentado en los

aeropuertos mds importantes de la red en 1996:

TABLA 7

Aeropuero Total {miles ls.)
Mexico 945,312,587
Cancun 335.347.265
Guadalgjara 262,342,083
Tijuana 165,451,508
Monterrey 103.215.929
Puerio Valiarta 22,170,655

S.J. del Cabo 57.911,163
Resto de la red 706,022,012
TOTAL 2.667,787.209

Fuente: Aeropuertos y Servicios Auxiliares {19946)
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1.4.2 Pronésticos de la demanda

El andilisis del comportamiento futuro de la demanda de un
aeropuerto, y de la red aeroportuaria en su conjunto, requiere de un
estudio que tome en cuenta un horizonte de planeacidon determinado y
los diferentes factores que influyen sobre su crecimiento. En estos estudios
se calculan prondsticos condicionados por diferentes escenarios utilizando
modelos economeétricos que correlacionan diferentes variables econd-
micas y financieras que inciden sobre el transporte aéreo y,. por conse-
cuencia, fambién sobre el movimiento aeroportuario.

Los factores considerados en los modelos pueden ser econdmicos.
como el Producto interno Bruto, la paridad monetaria, etc.; demogrdficos,
como la poblacién de la zona de influencia; turisticos, como el nUmero de
cuartos de hotel: y de aviacidn, como el monto de ias tarifas aéreas.

Es importante mencionar que la elaboracidn de los prondsticos debe
estar sujeta a una permanente revisiéon y actualizacidon ya que la economia
presenta constantes variaciones.

Aeropuertos y Servicios Auxiliares, por medio de su Sistema Estadistico
Aeroportuario (SEA). realiza prondsticos con un horizonte de planeacién de
20 anos. Con base en los datos histdricos de la demanda y de las variables
econdmicas y demograficas consideradas, se determinaron modelos
economeétricos para cada grupo de aeropuertos, los cuales sirvieron para
generar modelos especificos de cada aeropuerto. También hay que
sefalar que los estudios particulares para cada aeropuerto requieren de
un andlisis detallado de la operacion de la zona aerondutica y del edificio
de pasajeros.

1.4.2.1 Resultados

Segun datos del SEA, para el afo 2015 el prondstico indica que la
demanda de pasajeros se encontrara entre los $7.3 y los 132.3 millones de
pasajeros para el total que incluye todos los tipos de aviacidn. Esto implica
tasas medias anuales de crecimiento (TMAC) del 3.8 v 5.4% para los
prondsticos bajo y aito respectivamente.
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Respecto a las operaciones totales, para el ano 2015 se tendran
entre 2.5 y 3.3 millones para toda la red, con TMAC's de 2.2 y 3.3% para los

prondsticos bajo y alto.

Para el ano 2015 se espera atender entre 65.5 y 89.1 millones de
pasajeros domésticos, en sus valores bajo y alto respectivamente, con
TMAC de 3.96 y 5.57%. Las operaciones comerciales nacionales
representaran entre 1.29 y 1.68 millones para el 2015, en sus valores alto y

bajo, con TMAC de 3.28 y 4.69%.

Los pasajeros internacionales, incluyendo a los usuarios de vuelos de
fletamento (charter), podrdan alcanzar cifras entre los 29.6 y 40.2 millones,
con tasas medias anuales de crecimiento 3.89 y 5.49% respectivamente.
Las operaciones estimadas son entre 349 y 455 mil con TMAC de 2.99 v 4.4%

respectivamente.
Los grupos de aeropuertos permiten clasificarios de acuerdo al
servicio esencial que prestan en la regidn en que se localizan. Los grupos

son: Metropolitanos, Turisticos, Regionales y Fronterizos (ver tabia 10). Las
siguientes tablas indican los resultados obtenidos para los diferentes grupos

de aeropuertos, segun el caso, y el total nacionai.

TABLA 8

PASAJEROS TOTALES (millé R
TVanaciba s

Estadistica  PronGstico:SEAY : S
B Ee e 1990 21995 T 200007 120308 E L E20YE95
4 |Metropolitanos | 17,325.569 | 22,367.500 | 26,.334.923 | 40,263,981 | 45.347.711 102.7
15 Turisticos 10.537.116] 12.610.63515,314.360 | 25,908,224 | 30.077.774 138.5
30 Regionales 4.644.615 6.108,685 | 7,409,299 [11.202.842 | 13,604.192 122.7
9 Fronterizos 2.653.237 | 4.041.538 | 4.859.257 | 7.382.234 8.295,442 105.3
58 Totat 35.160.537 1 45.128.358 1 53.917.839 185,457,281 | 97.325.119 115.7

Fuente: Aeropuertos y Servicios Auxiliares {19948}
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TABLA 9
BT - OPERACIONES TOTALES (milles) g T
grupacién: - Estadistica . - Prondstico'SEA.{bajo) Variacién %
N - AR 1990 31995 5 2000 )4 2010000 1 2085 2015795 -
4 | Metropolitanos 347.870 500,837 561,170 832,401 219,974 83.7
15 Turisticos 350,867 443,227 504,148 735,665 810,940 83
30 Regionales 280.656 298.011 353.021 540,409 604,802 102.9
b Fronterizos 107.870 103.345 119.442 179.631 199.914 93.4
58 Total 1.087.263 1.345.420 1,537.801 2.288.106 2.535.630 88.5

Fuente: Aeropuertos y Servicios Auxiliares (19946)

TABLA 10
CLASIFICACION AEROPUERTOS
Metropolitanos Meéxico. Guadalajara, Monterrey y Toluca
Turisticos

Acapulco. Cancun, Cozumel, Guaymas, Huatulco, La Paz Loreto,
Mérida. Mazatlan. P. vallarta, P. Escondido, S.J. del Cabo, Veracruz,
Zihuatanejo y Manzanillo

Aguascalientes, Guangjuato, Cd. Obregon. Cd. del Carmen, Colima,
Campeche, Culiacdan. Chihuvahua, Cuernavaca, Cd. Victoria,
Durango, Hermosillo, Los Mochis, Morelia. Minatitldn, Oaxaca. Poza
Rica, Puebla, S.L.Potosi, Tampico, Tehuacdan, Tamuin, Tepic, Torredn,
Tlaxcala, Uruapan, Vilahermosa. Zacatecas,

Fronterizos Cd.ludarez. Chetumal. Matamoros, Mexicali. N.Laredo. Nogales,
Reynosa. Tapachula, Tijuana,

Regionales

Fuente: Aeropuertos y Servicios Auxiliares (1996)

De acuerdo a las tendencias actuales y las previstas para el
horizonte de planeacidon definido, los pasajeros atendidos por los 4
aeropuertos metropolitanos representaron et 49% del total. los 15 turisticos el
28%, los 30 regionales el 14% vy los ¢ fronterizos el 9%. ’

De la misma manera. en lo referente a nimero de operaciones, el

37% corresponde a los metropolitanos, el 33% a ios regionales, el 22% a los
turisticos y el 10% a los fronterizos.
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1.4.3 Capacidad de la infraestructura.

Para determinar el nivel de servicio de un aeropuerto es necesario
comparar su capacidad instalada en Ia zonas aerondutica. en los edificios
de pasdjeros, las instalaciones de apoyo y las vialidades; con la demanda
de servicios presentada en el mismo.

Los principales elementos que influyen sobre la capacidad de un
aeropuerto son: pistas; edificios de pasajeros y carga: calles de rodaje; los
espacios aéreos; posiciones en plataforma; servicios puUblicos; accesos:
planeacién del uso de suelo: desamrollo de infrastructura e inversiones; y
restricciones operativas. Haciendo un andlisis con esquemas cuantitativos y
cualitativos de dichos elementos para cada aeropuerto se puede
determinar el tipo de inversiones requeridas para mejorar su nivel servicio.

A continuacién se presenta una sintesis de la demanda vy
capacidad. Cabe destacar que los indicadores son de uso general y que,
cada aeropuerto requiere de un andlisis mds profundo.

1.4.3.1 Pasajeros Horario - Edificio de Pasajeros

En la tabla se muestra la superficie disponible en edificios de
pasajeros y un indice de los metros cuadrados requeridos por pasdajero en
hora critica. Cada aeropuerto tiene su indicador de densidad entre 8 y 18
m2 por pasgjero dependiendo del tipo de actividad dominante (cabe
mencionar que en aeropuertos internacionales se consideran como
minimo 25 m2/pas) . La capacidad actual se obtiene como resultado de
dividir los dos valores anteriores, y este resultado. comparado con las
estadisticas y pronodsticos de demanda, refleja el nivel de servicio y los
posibles requerimientos de ampliaciones (ver tabla 11).

22
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TABLA 11
; > Prondstico {ajo) : FN
’ ; 220307 . 2010 {: 32015:
No;i|¢ o] m2 [ pas/he ] pas/hri-- -ma2; e e
1 MEX (Metro| 102930 18 5718 4775 |85950| 5358 6444 7057 127026 7617 137106
2 CUN Tur 34215 14 2445 2810 |39340| 3294 46116 4311 60354 4552 63728
3 GDL [Metro| 19600 14 1400 1125 157501 1490 20860 2322 32508 2703 37842
4 ACA Tur 19560 14 1397 1450 |20300| 1500 21000 1677 23478 1738 24332
5 MTY (Metro] 18420 14 1316 952 {12950| 1058 14812 1468 | 20552 1609 | 22526
& T3 Reg 16165 14 1155 1380 [19320] 1624 22736 2298 32172 2529 35406
7 PVR Tur 15350 14 1096 | 1425 [19950] 1643 23002 2211 30954 2401 | 33614
8 MZT Tur 13140 14 ?39 815 11410 898 12572 1089 15246 1151 16114

Fuente: Aeropuertos y Servicios Auxiliares {1996)

71.4.3.2 Operaciones Horarias

La capacidad de la pista y los espacios aéreos se determina en
funcidn de las operaciones que se puedan realizar en el intervalo de
tiempo de una hora. En la tabla siguiente se muestra la capacidad horaria
actual de la infraestructura para atender operaciones vy el
comportamiento de la demanda.

TABLA 12

- dentificador. - - Capacidad ndstico (bajo)

No. Aerop: | Tipo Oper[Horo 2000 Ce2010° 2085
1 MEX Metro 55 56 &8 72
2 CUN Tur 40 40 St 53
3 GDL Metro 40 40 55 58
5 ACA Tur 40 17 20 21
4 MTY Metro 38 25 30 32
& T1J Reg 35 24 28 29
7 PVR Tur 40 18 20 24 25
8 MID Tur 30 14 1o 23 25

Fuente: Aeropuertos y Servicios Auxiliares (1996)
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1.4.3.3 Posiciones Simultaneas

La capacidad de la plataforma de un aeropuerto viene dada por
las posiciones simultaneas que se puedan tomar en su superficie. Esta se
determina en funcidn del drea especifica por posicidon, entre 5400 y 7000
metros cuadrados, dependiendo del tipo de aeronave que se frafe (cabe
senalar que estas areas proporcionadas por ASA son relativamente bajas
comparadas con los 8000 y hasta 10,000 m?2 promedio considerados en
otros lugares del mundo). La tabla siguiente muestra dichos indicadores y
los compara con los prondsticos de demanda.

TABLA 13
Identificador Superficie Capacidad Pronodstico (bajo)
No.|Aerop.| Tipo Plataforma {m2/posicion) | Posiciones Estadistica 2000 2010 | 2015
Comercial {(m2)
1 MEX [Metro 459500 7000 &6 52 55 &2 &4
2 CUN Tur 154800 7000 22 22 26 38 40
3 GDL_|Metro 111840 7000 16 16 19 24 25
5 ACA Tur 116300 7000 17 k4 ? 11 11
. 4 MTY |[Metro 77300 7000 11 9 10 13 14
i é T Reg 460735 7000 ? ? 10 12 13
i 7 PVR Tur 1019260 7000 15 11 12 15 16
8 MID Tur 54250 5400 10 4 5 8 92
Fuente: Aeropuertos y Servicios Auxiliares (1996)
24
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1.5 Plan Nacional de Desarrolio.

El Plan Nacional de Desarrollo contiene los propdsitos y objetivos
nacionales de largo plazo, las metas y prioridades de la accidon estatal a
mediano plazo., y las estrategias y orientaciones generales de la politica
econdmica, social y ambiental que serdn adoptadas por el gobierno.
También establece el plan de inversiones publicas que contiene los
presupuestos de los principales programas y proyectos de inversidn puUblica
nacional, y la especificacion de los recursos politicos y financieros

requeridos para su ejecucion.

En lo referente al Sector Comunicaciones y Transportes,
Nacional de Desarrollo 1995-2000 senala que sus diferentes ramos son areas
prioritarias, y permite que con inversién privada y concesiones se operen
estos medios, sin que ésto represente. bajo ninguna circunstancia, pérdida
de soberania nacional o de rectoria del Estado en dichas actividades.

el Plan

En el caso de aeropuertos, con el fin de llevar al cabo el proceso de
reestructuracion, ademas de contar con los lineamientos definidos por el
Plan Nacional de Desarrollo, la S.C.T. y A.S.A. crearon el Comité de
Reestructuracidn del Sistema Aeroportuario Mexicano que tiene como
objetivos definir la estrategia a seguir en las diferentes fases del proceso de
reestructuracidn: supervisar y autorizar ia elaboracion de documentos; e

informar sobre el avance de cada etapa de!l proceso.

1.5.1 Programa de Desarrollo del Sector Comunicaciones y Transportes
7995-2000

Este programa especifica los objetivos, estrategias y lineamientos a
seguir en cada subsector, los cuales, para el caso de aeropuertos, se

presentan en seguida.

1.5.1.1 Objetivos

Con el propdsito de mejorar el estado y funcionamiento de la red
aeroportuaria, en el Programa de Desarrolio del Sector Comunicaciones y
Transportes se busca alcanzar los siguientes objetivos:

25

TESIS PROFESIONAL




CAPITULO |

I. Conservar, modernizar y ampliar la infraestructura aeroportuaria; elevar
los niveles de seguridad; e incrementar la rentabilidad y eficiencia de la
red.

. Aumentar la eficiencia y mejorar la calidad de los servicios
aeroportuarios, complementarios y comerciales; y lograr que sean
prestados de manera competitiva y no discriminatoria, en beneficio de los

usuarios.

1.5.1.2 Estrategias

El logro de estos objetivos serd posible mediante la aplicacidén de las
siguientes estrategias:

- Concretar el proceso de reestructuraciéon de la red aeroportuaria con el
fin de que se logre una mayor inversidn en el sistema, mediante la
promocidn y regulacion de la participacidon de los particulares en la
construccidn y administracidon de aeropuertos, sobre bases de eficiencia,
calidad, seguridad y competencia.

- Modernizar el servicio de control del transito aéreo y el sistema de
ayudas a la navegacion, a fin de lograr una operacidon mads eficiente en el
espacio aéreo mexicano, cuyo control habrd de conservar el Estado en
todo momento.

- Fortalecer la actividad normativa, reguladora y promotora del Estado,
en el subsector aeroportuario, y reocrientar sus funciones hacia tareas de
supervision y control. en la bUsqueda de mayores niveles de seguridad en
el transporte aéreo.

1.5.1.3 Lineas de accion

La aplicacidn de estas estrategias requiere, entre otras, de las
acciones que a continuacidn se mencionan:

e Desarrollar en el Comité de Reestructuracion del Sisterma Aeroportuario
Mexicano los procedimientos y mecanismos necesarios para lievar al cabo
su transformacion integral.
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e Formular el reglamento de la Ley de Aeropuertos, con el propdsito de
completar el marco juridico, que permita regular la construccion y
conservacion de la infraestructura aeroportuaria y sus servicios.

e Promover y facilitar el desarrollo de la red aeroportuaria con la
participacion de la inversidon privada con un enfoque al desarrollo regional.

e Incrementar la eficiencia operativa de los aeropuertos, en cuanto a
servicios se refiere, a fin de elevar su calidad y productividad.

e Regularizar los servicios de transporte terrestre que se prestan entre la
red aeroportuaria y los centros urbanos.

e Continuar con la modernizacidn y ampliacidon de los sistemas de
comunicacion y de control de transito aéreo.

e Incorporar los servicios del GPS (Sistema de Posicionamiento Mundial) a
fin de que se logre una mayor seguridad en la navegacion aérea.

e Integrar una comisidn que evalle las propuestas de los interesados en
obtener concesiones o permisos con base en criterios de capacidad
juridica, administrativa y financiera, a fin de asegurar que su administracion
y explotacién cumplan con los requerimientos nacionales.

e Verificar la puesta en marcha, en cada aeropuerto, de un comité de
operacion que formulard recomendaciones relacionadas c¢on  su

funcionamiento.

» Desarrollar programas de inspeccion de las instalaciones, sistemas y
equipos de la infraestructura, a fin de mantener los niveles de seguridad.

e Fortalecer la regulacion y vigilancia de los aeropuertos y oftros
aerodromos, con el propdsito de verificar su uso adecuado y seguro.
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1.6 Marco Legal.

La actual administracion ha hecho un reconocimiento explicito de la
importancia de la infraestructura dentro del crecimiento econdmico de
Meéxico y de la participacion del capital privado en el financiamiento de la
misma. Esto se hag visto reflejado en un proceso de cambios estructurales
en el marco juridico para permitir la participacion privada en ferrocarriles,
puertos, telecomunicaciones, satélites, aviacidn civil, y mds recientemente
en aeropuertos, a través del establecimiento de reglas claras de
participacion.

Para aicanzar los objetivos propuestos, tomando en consideracion la
experiencia internacional y las caracteristicas propias del Sistema
Aeroportuario Mexicano fue necesario tomar dos acciones paratelas:
modificar la legislacion existente y definir los esquemas mds relevantes o
bases del proceso de reestructuracion de aeropuertos.

Los antecedentes legales bajo los cuales se llevard a cabo la
reestructuraciédén del sistema aeroportuario nacional son la Ley de
Aeropuertos y la Ley de Aviacion Civil.

El objetivo de estas dos nuevas leyes es prestar el marco juridico
necesario para gque México pueda contar con un sistema aeroportuario
mdas seguro, eficiente y moderno: que propicie una mejor calidad en los
servicios; que contribuya al desarrollo del transporte multimodail; y que se
convierta en factor para el crecimiento regional y para la preservacion del

medio ambiente.

La nueva Ley de Aviacion promueve la eficiencia en el transporte
aéreo. y la nueva Ley de Aeropuertos reguia la opercacion y construccidédn
de infraestructura aeroportuaria por parte de los sectores publico y

privado.
7.6.1 Ley de Aeropuertos
La infraestructura aeroportuaria nacional comprende 1,726

aerddromos, incluyendo 83 de servicio publico. de los cuales 58 son
operados actualmente por Aeropuertos y Servicios Auxiliares.
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El sector no reporta problemas de orden financiero en el corto plazo,
en buena medida por la canadlizacion de subsidios cruzados entre
aeropuertos y la falta de inversiones en expansiones y mantenimiento en la
mayoria de ellos. Con el fin de cubrir los rezagos existentes se requiere
actualizar la normatividad a fin de contar con mayores recursos para
afrontar la demanda de servicios aeroportuarios, y mejorar su eficiencia y
seguridad.

El ordenamiento actualiza el marco juridico relativo a la
infraestructura aeroportuaria y, preservando la rectoria del Estado,
promueve el desarrollo de la red mediante la participacidn social y
privada, y determina el régimen de otorgamiento de concesiones y
permisos.

También regula Ila construccidon, administracion, operacién vy
explotacidn de los aerddromos civiles, definiéndolos como parte integrante
de las vias generales de comunicacion y los clasifica conforme a la
naturaleza del servicio que presta y caracteristicas de la aviacidn y
servicios de transportacion aérea a los que sirven, estableciendo la
jurisdiccidn federal para todos los aspectos de construccidn y operacién
relativos a ellos y establece los motivos de infraccidn y la sancidn que le
corresponde al concesionario en caso de algiun incumplimiento con la Ley.

En este sentido, para fines exclusivos de esta exposicion, la Ley de
Aeropuertos se puede dividir en tres partes constitutivas: 1) definiciones de
propiedad y control; 2) definiciones respecto a las reglas de participacién
del sector privado en la actividad, y 3) definicidn de las atribuciones que
tiene la SCT come autoridad aerondutica.

1.~ La definicion de propiedad y control sobre la infraestructura ., tanto en lo
que actualmente forma parte de los activos de ASA, que por su naturaleza
adquiere el cardacter de propiedad pUblica, como la que es propiedad del
sector privado.

A partir de estas consideraciones quedd definido un régimen de
concesiones para la construccion, operacion y explotacion de aeropuertos
y un régimen de permisos en lo correspondiente a aerddromos civiles que
no tienen el carGcter de servicio pUblico. De esta manera, se opta por no
vender a los particulares las instalaciones de ASA, sino el derecho a la
explotacién del aeropuerto por un periodo y condiciones definidas en un
Titulo de Concesidn.
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Se define que las concesiones se realizardn de manera integral, es
decir. por el conjunto total de las actividades que se llevan a cabo dentro
del aeropuerto (con la excepcidn del control de transito aéreo) dando al
concesionario la posibilidad de celebrar contratos a terceros.

2.- Todos aquellos articulos relacionados con las condiciones que otorgan
al inversionista certidumbre en su participacidn entre las que se destacan:

Condiciones econdmicas vy juridicas, como por ejemplo:

e Adjudicacion de Ia concesidn o permiso via licitacion pUblica,
definiendo claramente el mecanismo de asignacién y los casos de
excepcion.

e Otorgamiento de concesiones exclusivamente a sociedades mercantiles
mexicanas y de permisos a personas fisicas o morales mexicanas y/o
personas fisicas extranjeras.

e Limitaciones a la participacion de inversionistas extranjeros y a las lineas
aéreas comerciales, y

e Comprobacién de la capacidad financiera, técnica. administrativa y
solvencia moral de los posibles concesionarios o permisionarios.

Obligaciones y Derechos de los concesionarios o permisionarios.

e Elaboracidn de un Plan Maestro de Desarrollo por parte del
concesionario, o de un programa indicativo de inversiones en el caso
del permisionario; y los periodos de revisidon y actualizacidén de los
mismos.

e Establecimiento de horarios de aterrizaje y despegue a través de un
administrador designado por el concesionario.

« Planear, programar y ejecutar las acciones necesarias para la operacién
y desarrollo del aeréddromo civil.

e Permitir el acceso a las autoridades federales y a los prestadores de los
servicios de transito aéreo, asi como designar un lugar adecuado para

fos Mmismos.
e Constituir un comité de operacién y horarios.
e Proporcinar la informacidon que requieran las autoridades competentes.
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e Percibir los ingresos por el uso y explotacidn de la infraestructura
aeroportuaria por la celebracién de contratos con terceros, por servicios
que preste directamente y por las actividades comerciales que realice.

e En cada aeropuerto el concesionario deberd constituir una Comisidén
Consultiva que estard integrada por representantes del gobierno estatal
y municipal. cdmaras de comercio y furismo, etc. La Comisidn hard
recomendaciones sobre aspectos que afecten la actividad urbana,
turistica y el equiilibrio ecoldgico.

e Contar con seguros vigentes.
Otras condiciones de participacion:

e Se define la vigencia de las concesiones y permisos, asi como las causas
de terminacidén y revocacidn de los mismos.

e Los concesionarios o permisionarios deberdn asegurar que los
aeréddromos civiles cuenten con la infraestructura, instalaciones, equipo.
senalizacidn, servicios y sistemas de organizacidén adecuados para que
la operacion se lleve a cabo en condiciones de seguridad y calidad.

+ También son responsables de la vigilancia, control de accesos, transito
de personas, vehiculos y bienes en las zonas restringidas del aeropuerto.

e Se deberan observar prioridades en cuanto a la prestacidn de los
servicios para aeronaves militares o de equipos de emergencia.

o Definicidn de reglas de participacidn en cuanto a la prestacidén de
servicios complementarios y comerciales.

3.- Finalmente se definen las atribuciones. responsabilidades y deberes que
la Secretaria de Comunicaciones y Transportes tiene como autoridad
aerondutica: que le permiten reforzar su papel rector dentro de los
aeropuertos, y asegurar que los servicios que presten los particulares
respondan a un diseno integrado de planeacidn, y que se presten bgjo
condiciones optimas de seguridad, calidad, competitividad y eficiencia. En
este sentido se destacan, enire otros, los siguientes aspectos:

e Determinar las politicas y programas para el desarrollo del sistema
aeroportuario nacionatl.

e Otorgar concesiones y permisos, verificar su cumplimiento y resolver su
terminacidén o revocaciéon.
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- Esfoblecer las reglas del transito aéreo y las bases generales para la
fijacion de horarios de aterrizaje y despegue.

e Establecer normas bdsicas de seguridad.

71.6.2 Ley de Aviacion Civil

La Ley actualiza el marco juridico aplicable a la aviaciéon v.
preservando la soberania nacional sobre el espacio aéreo., promueve el
desarrollo del transporte aéreo y servicios auxiliares; define la regulacién
del uso y aprovechamiento del espacio aéreo, como via general de
comunicacion, por ende de jurisdiccion federal; establece el régimen de
otorgamiento de concesiones y permisos; regula las modalidades de
prestacion de servicio. sus esquemas tarifarios y de competencia: y apoya
el desarrolilo y modernizacion de la aviacion nacional en condiciones de

competitividad internacionai.

Las concesiones y los permisos se regulan en el Capitulo 1,
requiriéndose de concesidn para prestar el servicio publico aéreo nacional
regular, es decir el que esta sujeto a itinerarios, frecuencias de vuelos y
horarios, concesion que sdlo se otorgard a personas morales mexicanas
que deberdn acreditar capacidad técnica, financiera, juridica vy
administrativa para prestar el servicio. Las concesiones se otorgardn hasta
por treinta ahos pudiendo ser prorrogadas en una o varias ocasiones con

los requisitos de la ley.

Ademads, la Ley regula los criterios para las aeronaves y demas
equipo de los servicios publicos de transporte aéreo. de los bienes muebles
e inmuebles necesarios y la forma en que deberd disponerse de todo ello.
También define las sanciones que deberdn aplicarse en caso de haber

algun incumplimiento.
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Capitulo |1

TENDENCIAS ACTUALES EN LA REESTRUCTURACION
DE LA ADMINISTRACION DE ORGANISMOS

DEL TRANSPORTE.
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2.1 Conceptos Generales:

2.1.1 Organizacion del Transporte.

Es muy importante establecer las diferencias que hay entre lo que es
la infraestructura del transporte en si, y la explotacion de esta
infraestructura; es decir, una cosa es el soporte material y otra es la
actividad econdmica y su explotacion.

Ademads, hay que hacer también una distincidon entre los conceptos
de servicios sociales y servicios de transporte. ya que el servicio social es
aquel servicio del gobierno para los particulares, sin importar que este sea
rentable o no, ya que obedece a criterios de necesidad social: mientras
que el transporte en general, a pesar de desenvolverse en el mismo marco,
tiene unos criterios de rentabilidad, fomento de la demanda y aperfura del
mercado. El establecimiento de las cadenas de distribucidon fisica
comercial tiene un impacto significativo en la infraestructura del transporte

y., por lo tanto, en su organizacidn.

En el caso del transporte aéreo, los gobiernos y organismos del
transporte buscan sentar las bases para tener competencia sobre la
ordenacién del transporte aéreo, entendido este, no como conjunto de
infraestructuras, sino como red de transportes, comunicaciones, medidas
de fomento, de regulacidén y de organizacion, y definir el marco regulatorio
bajo el cual el sector privado pueda participar sobre la operacién y
explotacidn de la infraestructura.

2.71.2 Reestructuracion de Organismos de Transporte.

Una reestructuracién tiene por objetivo atender cada mercado de
manera qque se logren los mejores beneficios socicecondmicos y las
maximas utilidades financieras mediante acuerdos con el poder puUblico, y
en este sentido implica un cambio en el papel del Estado y una
modificacion en sus marcos regulatorios.
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Reconociendo que el comercio es clave para el desarrollo, y dadas
las caracteristicas tan variadas de las diferentes industrias que participan
en él, se requiere un marco institucional abierto y flexible que permita que
cada participante desempene sus actividades de manera eficiente y que
no ponga trabas innecesarias que afecten la competitividad de sus
productos en los mercados.

Los componentes del marco institucional para el comercio son varios:
cuestiones comerciales, financieras, fiscales, aduaneras, de seguros y de
transporte, entre otras. En el caso de estas Ultimas, es clave asegurar que
los individuos involucrados en el comercio cuenten con una oferta de
transporte con una capacidad y calidad de servicio suficientes para
satisfacer sus expectativas. ’

Para lograr lo anterior, en el sector transporte se requiere una
regulacién que permita la creacidn de dicho marco institucional flexible y
que fomente la competencia de forma favorable al comercio. El Estado
debe mantener cierto poder con el que evite la actuacidon de monopolios
y oligopolios que rigidicen la oferta y afecten a los usuarios, orientando una
evolucién favorable en los mercados.

De esta forma. las caracteristicas generales del papel del Estado en
una reestructuracion son:

1.Mantenerse como autoridad legislativa.

2.Encausar la reglamentacidn para dar flexibiidad y eficiencia al
funcionamiento de los mercados:;

3.Fomentar la descentralizacion para evitar subsidios cruzados y permitir la
autonomia de gestion:

4.Definir leyes antimonopdlicas para proteger a la competencia.

La forma especifica de estos mecanismos dependerd de las
condiciones particulares del mercado en que se apliquen, con revisiones
que tomen en cuenta las circunstancias y aseguren que cumplan el papel
que se busca de ellos.

En México., como parte de la reestructuracion del sistema
aeroportuario, se incluye la privatizacion de ciertas actividades del sector,
y para entender el concepto, a continuacion se expone el significado que
se entenderd por privatizacion en este trabajo.
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2.1.3 Privatizacion

Una Privatizacion es, en su forma mas sencilla, el proceso de transferir
operaciones productivas y/o activos del sector pUblico al sector privado.
Bajo esta perspectiva, una privatizacion no sélo es una transferencia de
propiedad o responsabilidades, sino el inicio de un proceso de
reestructuracion de la empresa misma y de la economia en general. Una
privatizacién puede incluir la venta total, exclusivamente la contratacién,
el arrendamiento, la concesidn, el financiamiento en proyectos de
infraestructura por parte del sector privado, liquidaciones, y muchas
posibilidades mds que posteriormente se analizan en este capitulo.

El curso mds apropiado que debe seguir una privatizacidn depende
de las metas especificas que el gobiermo busque conseguir y de las
condiciones que prevalezcan en el entorno.

Los objetivos del gobierno en un proceso de privatizacidn son buscar
incrementos en la productividad, generacidn de recursos puUblicos,
reduccion de transferencias presupuestales, mayor dispersion de la
propiedad y desarrollo del mercado de capitales, por mencionar algunos.
Pero antes de definir sus objetivos especificos, conviene que el gobiermo
realice una evaluacién detenida sobre la conveniencia de llevar a cabo
un proceso de privatizacidn con base en sus posibles efectos, como
podrian ser el incremento en el poder de mercado que se otorga a ciertos
agentes privados, el efecto sobre la distribucion del ingreso, elementos de
crecimiento econdmico. asi como la permanencia de la industria en el
mediano y largo plazos.

De igual forma, tienen que definirse con claridad las caracteristicas
del proceso de privatizacidn, reconociendo los requisitos que deben
cumplirse para lograr sus objetivos. Entre las condiciones que pueden
mencionarse se encuentran: apego al marco normativo y juridico, el
mecanismo de venta, el papel de la valuacion de la empresa, la seleccidon
del comprador, la coordinacidon con polilicas complementarias, la
velocidad del proceso, y la utilizaciédn de los recursos obtenidos.

En este contexto, se reconoce que una privatizacidn es un proceso
que responde no solo a cuestiones econdmicas sino tanto también a
razones politicas y sociales, por eso, es una decision que requiere de un
profundo andilisis sobre la relacidn que existe entre la politica y la
economia, y de una evaluacidon de los impactos adicionales que esta
pudiera generar sobre la cultura y la sociedad.
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2.1.4 Metas de una Privatizacion

Un aspecto importante que debe considerarse antes de iniciar el
proceso de privatizacion consiste en identificar los objetivos reales que se
persiguen, asi como analizar la factibilidad de lograrlos por medio de la
privatizacidn misma. En este sentido, el objetivo principal una privatizacién
debe ser que la empresa funcione con mayor eficiencia productiva, para
lo cual es necesario que esta modifique su comportamiento y desempefo,
ya que esto Ultimo es lo que tiene efecto sobre el bienestar social.

Las metas que se persiguen mediante una privatizacidon involucran
dos aspectos principales: 1) objetivos macroecondmicos, con un amplio
sentido social; y 2) objetivos microecondmicos, especificos para cada
empresa.

Macroecondmicamente, una privatizacidn funciona como medio
para reducir la participacion del gobierno en la economia, en parte como
respuesta a un cambio en la concepcidn filosdfica del papel del Estado,
pero principalmente porque los gobiernos con frecuencia no han
desempenado bien este rol. En muchos paises, la privatizacidn de
empresas estatales busca eliminar las constantes y cuantiosas
transferencias de recursos fiscales que requieren para su operacion
{eliminacion o reduccidn de subsidios), y librar al gobierno de la carga que
representa el pago de la deuda que dichas empresas han ido adquiriendo
durante su funcionamiento. En estas situaciones, los gobiernos simplemente
buscan librarse de dichos compromisos financieros y canailizar sus escasos
recursos a otros sectores de mayor demanda por la poblacién como
Educacidn, Salud o Infraestructura bdasica (Desarrollo Social).

Una segunda meta macroecondmica buscada a través de una
privatizaciéon es la de promover el desarrollo del sector privado
estableciendo condiciones mas justas de competencia en los mercados
terminando con los subsidios otorgados a empresas estatales. En algunos
paises los negocios privados emergentes enfrentan una competencia
desigual contra aquellas companias estatales que cuentan con acceso
directo al presupuesto gubernamental y a créditos con tasas de interés
menores a las de mercado. En estos casos, la privatizacidén se da de
manera que el sector privado tenga condiciones de competencia y
crecimiento mas justas. )
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Una tercera meta es la de aprovechar los ingresos obtenidos
directamente por las ventas, para financiar parte del presupuesto
gubernamental o para liquidar parte de la deuda publica del gobierno.
Aunque se sabe que no siempre es conveniente enfocar los objetivos de
una privatizacion a las ganancias generadas por la misma, ya que por lo
general se ignoran importantes aspectos de privatizar, es un hecho que
muchos paises optan por esta accidon para disponer de fondos y dar
solucion a sus problemas econdmicos inmediatos. Los beneficios logrados
por la privatizaciéon de empresas estatales, mds que fijarse en los recursos
generados por las ventas, debe reflejarse en futuros ahorros en ios
presupuestos gubernamentales.

Una cuarta meta es la de compartir la propiedad de la empresa, por
medio de la venta de acciones, con el fin de ofrecer al puUblico un
mecanismo de ahorro y participacion en la economia de sus paises. La
privatizacidon puede ayudar al desarrollo del mercado de capitales
incrementando el nimero de accionistas y aumentando la capitalizacion
total de los mercados; sin embargo, un problema clave ocurre cuando
estos tienen una capacidad de absorcién débil en relacion al tamano de
ventas totales o individuales de acciones.

Por otro lade, las metas microecondmicas de una privatizacion se
enfocan principalmente a buscar las mejoras potenciales que el sector
privado le pudiera dar a la empresa. Esto es mejorar su desempeno vy
aumentar sus posibilidades de subssistencia. Ante un mercado cada vez
mdas competitivo y con transformaciones mads frecuentes. es necesario
mejorar la productividad de la empresa introduciendo nuevas tecnologias
y fuentes de financiamiento, elevar la calidad del producto, ampliar sus
horizontes de mercado, implementar nuevos sistemas de informacidon, vy
mejorar la propia administracion de la empresa. Obviamente, el éxito de
cambios de este tipo, cuando se aplica a un nimero considerable de
empresas, tiene un impacto macroecondmico significativo.

Al respecto hay gue mencionar gue el principal objetivo de la
privatizacion debe ser el fomento a la eficiencia, dando lugar a un
aumento en la competencia y procurando evitar un comportamiento
mondpolico. Este objetivo se logra en sectores considerados como
monopolios naturales, utilizando una regulacién especial o fragmentando
la produccidn y prestacidn de ciertos bienes y servicios.
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También es recomendable hacer una evaluacion global de los
objetivos macroecondmicos y microecondmicos de la privatizacién, ya
que perseguir algunos objetivos puede implicar renunciar al logro de otros.

Algo mdas que debe comentarse acerca de los objetivos buscados
en la privatizacion, es que en varios paises esta es solo parte de un amplio
programa de reformas estructurales recientemente. Esto es mdas evidente
en paises donde comienza el proceso de desarrollo de una economia de
mercado y sus instituciones financieras. En dichos casos, el programa de
privatizacién debe estar disefiado de manera tal que se tomen en cuenta.
tanto la metas macroecondmicas, como las metas especificas de cada

empresa.

2.1.5 Formas de Privatizacion

Hay una gran variedad de técnicas que pueden utilizarse para
privatizar empresas y actividades estatales. La seleccidn del mecanismo de
privatizacidn esta intimamente relacionado con los objetivos de la
privatizaciéon. A continuacidn se presentan diferentes opciones bajo las
cuales se puede llevar a cabo una privatizacion:

- Subasta Simple. Una de las formas mdas sencilias es ia subasta y venta o
concesidon al mejor postor, ya sea de los activos o sélo la operacidon de una
empresa estatal, especialmente cuando se trata de empresas pequenas
en las que no se requiere un andilisis profundo del proceso de privatizacion.
En estos casos. dado el tamano del negocio, no es apropiado elaborar
valuaciones y evaluaciones extensas ya que éstas solo retrasan el proceso.
Una ventaja que presentan las subastas es la transparencia propia del
proceso. Todos los participantes pueden identificar claramente como se
condujo y quien resultd ser el postor mas alto. Cuando se trata de negocios
mayores no es conveniente realizar una subasta simple pues las ofertas que
se presentan no son tan fdciles de comparar. Al tratarse de empresas o
actividades de mayor magnitud y trascendencia, es indispensable
reconocer la calidad del nuevo grupo propietario ~-qué tecnologia utilizarad,
con qué fuentes de financiamiento cuenta, que inversiones realizard, cémo

comercializard el negocio, etc.

- Concursos - Subastas a Grupos Estratégicos de Control. La privatizacion
de empresas de mayor magnitud e importancia. ya sea por medio de su
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venta o concesidn., se readliza haciendo un andlisis “caso por caso”,
solicitando la participacion Jdnicamente de aquellos inversionistas
estratégicos que cuenten con la capacidad técnica y financiera suficiente
para adquirir y/o operar la empresa. El vendedor hace una profunda
revision de su empresa y prepara material informativo en el que se
describan todas sus caracteristicas: equipos, recursos humanos, mercados
y perspectivas, condiciones financieras, etc. Esta informacion se distribuye
entre ios candidatos que desde un principio hayan mostrado interés en la
empresa de manera que los inversionistas tengan elementos para definir
sus propuestas senalando los términos bajo los cuales aceptan la
adquisicidon de la empresa: nimero de acciones por comprar, deudas que
se puedan asumir, planes futuros de inversiones vy financiamientos
asociados a las expansiones, anticipar cualquier cambio en Ia
organizacién de la empresa y en su estructura laboral, acciones requeridas
por parte del gobierno (por lo general medidas de regulacidn tarifaria), y
otros factores que sean relevantes a juicio del inversionista.

Debido a que las ofertas presentadas bajo estos esquemas de
privatizacidén se pueden dar con diferentes acercamientos (por lo general
son propuestas poco comparables) el gobierno debe preparar un sistema
de valuacidn de la empresa y mecanismos para evaluar las ofertas
recibidas, analizando las fortalezas y debilidades de los grupos
inversionistas y sus propuestas. En este sentido, si el concurso tiende a
igualar las caracteristicas técnicas de las propuestas., el concepto bdsico
de la subasta tiene influencia.

Una vez identificado el postor mejor calificado, se deberd dedicar un
periodo de tiempo considerable a la negociaciéon directa entre las dos
partes. Este proceso es lento ya que son muchos aspectos importantes los
que entran en discusidn. Una desventgja que tiene una privatizacién de
este tipo es su prolongada duracion y el costo que debe cubrirse durante
su conduccidon. Ademds, el alto y complejo contenido de las
negociaciones involucradas en el proceso. da pie a que siempre existan
dudas sobre la posibilidad de que se presenten tratos por debajo de la
mesa. Las diferencias que hay entre las ofertas son muy suceptibles a ser
rebatidas por los concursantes y es por eso que el proceso debe definir
claramente los aspectos que se evaluardn en las mismas.

- Alianzas Estrategicas - Coinversiones. Una forma comuin de privatizacion
en algunos paises se da por medio de las alianzas estratégicas. En su forma
mds tipica. una alianza estratégica se presenta cuando un inversionista
privado y el gobierno comparten la propiedad o responsabilidad sobre la
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operacidon de una empresa. En este caso, el inversionista busca obtener
provecho de su participacion en la empresa ofreciendo a cambio
contribuir y aportarle un valor agregado, ya sea con Qportaciones de
capital, administracion o tecnologia. Las alianzas estratégicas son
atractivas en paises cuyos gobiernos no apoyan completamente las
privatizaciones porque de esta forma el gobierno no renuncia totalmente
al control de la empresa. Sin embargo., con el tiempo y con nuevas
inversiones, es posible minimizar la participacion del gobierno diluyendo sus
intereses en la propiedad. Cabe mencionar que una posible desventaja de
formar alianzas estratégicas entre el sector privado y el gobierno como
modelo de privatizacidon, es que este Ulimo se mantiene involucrado
directamente en la administracion del negocio, actividad de la cual
originalmente buscaba apartarse.

Recientemente se han implementado otros tres programas:

- Construir-poseer-operar/(Build-Own-Operate). Cuando el gobierno
necesita realizar inversiones en obras de infraestructura, cada vez con
mayor frecuencia, acude al sector privado para financiar, construir y
operar las instalaciones requeridas. En estos casos el inversionista es
realizador y dueno del proyecto. A cambio de dicha participacion, el
gobierno da ciertas garantias al inversionista y le paga. o le permite cobrar,
una tarifa definida por el servicio prestado.

-~ Una variante a este esquema son los programas Construir-operar-trasferir
(Build-Operate-Transfer), en los que el gobierno otorga la concesidon de la
obra, por un tiempo definido., para que el inversionista recupere su
inversiéon, mds un cierto premio, bajo ciertos términos operativos, y éste,
después de cumplido el periodo de la concesidon. le transfiere al gobierno
la obra de infraestructura para su operacidn y mantenimiento.

- Oftra variante mdas la dan los programas Construir-arrendar-transferir/
(Build-Lease-Transfer]), en los que el Iinversionista realiza ia obra,
financidndola con sus propios recursos, vy posteriormente se la entrega al
gobierno para su operacidn, quien cubre el pago de la inversion mediante
cuotas definidas de arrendamiento.

Estos tres esquemas de privatizacién han demostrado ser UOtiles para
captar recursos adicionales para inversiones en infraestructura en paises
con presupuestos limitados para obras de desarrollo, sin embargo,
presentan algunas desventajas ya que son dificiles de estructurar y
negociar, consumen periodos prolongados de tiempo. y ademds, debido
a que estos programas son nuevos e involucran el financiamiento de
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nuevos proyectos, ¥y no activos existentes, continuamente surgen nuevos
problemas que antes no habian sido considerados. Hay poca experiencia
al respecto.

- Ofertg Publica de Acciones. Otra forma de privatizar se da por medio de
la venta de acciones de la empresa estatal al publico. En estos casos,
debido a la gran diversidad de inversionistas que pueden formar parte del
proceso, es necesario ofrecer informacién mds elaborada para conducir la
“bursatilizacién'" de la compaiia. preparar una estrategia de precios que
refleje la valuacién y que asegure la viabilidad de vender las acciones. En
estos casos, se debe elegir el momento adecuado para hacer la oferta de
acciones ya que el efecto de la privatizacion sobre los mercados de
capital depende del desarrollo y tamano de éstos, asi como de la
magnitud de las privatizaciones. Mientras una privatizacién en mercados
maduros fomenta la interaccidén en los mercados, asi como un mayor
volumen y precios de las acciones, en mercados poco desarroliados
puede llevar a problemas de liquidez, haciendo que las-empresas tengan
que aumentfar considerablemente los dividendos para poder atraer
capital.

- Liquidacion. Un Ultimo esquema de privatizacion de empresas estatales,
con perspectivas limitadas de desarmrollo y subssistencia, se da mediante la
liquidacion de sus activos subastdandolos al sector privado. Este mecanismo
es aplicado solamente bajo circunstancias muy especificas cuando no
existen opciones realistas para salvar la existencia de la empresa.

2.1.6 El Proceso de Privatizaciéon.

En la practica muchas transacciones no se ajustan a ninguna de las
categorias antes mencionadas credndose combinaciones, pero indepen-
dientemente del esquema de privatizacidn que se formule, el proceso de
privatizacion sigue patrones mds o menos estandarizados. Primero, se
revisan las Comparnias Objetivo para entender de manera muy general, sus
caracteristicas, mercados y perspectivas. Segundo, se prepara un plan de
privatizaciéon para guiar su implementacidn. Este plan debe considerar las
metas del Gobiermno y las caracteristicas de la(s) empresa(s) para
determinar el mejor rumbo que deba seguirse. Tercero. la compahia se
expone al mercado, ya sea a grupos inversionistas o al publico en general,
dependiendo del camino elegido. Cuarto, si es necesario, se hace la
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negociacién de los términos de la transaccidn y se prepara la
documentacién legal requerida. Finalmente, se cierra la transaccién.

Durante el proceso se presentan varios factores criticos e importantes
para el éxito del programa de privatizacidn. Primero, la rapidez con que se
desarrolle el proceso es esencial. Los costos involucrados en prolongar la
venta pueden ocasionar un posible deterioro de los activos por vender,
pérdida de interés por parte de los inversionistas y oportunidades para que
la oposicidn politica frene el proceso. Segundo, la transparencia del
proceso de privatizacion debe preservarse y hacerse publica. Cualquier
conducta que pueda ser cuestionada tiene el potencial de destruir ia
integridad del proceso y cortar el apoyo politico. Finalimente, el programa
que se siga debe implementarse de forma profesional para alentar la
participacion de inversionistas y la aceptacion del publico.

2.1.7 Concesién

Una privatizacion debe fijarse en que la organizacidn de los
diferentes sectores productivos de la economia mantenga una estructura
competitiva, entendiento este Ultimo términc como aquella sitvacidn en la
cual ninguna empresa tiene un significativo poder de mercado que le
permita determinar los precios.

El caso de la privatizacidn de las empresas estatales consideradas
como monopolios naturales -como serian las empresas e infraestructura en
operacidén en sectores como Energia, Transportes, y Agua- debe tratarse
de forma tal que se asegure el fomento a la competencia y se evite el
comportamiento monopdlico propio de cada una de elias. Esto se logra
definiendo un marco normativo que regule el titulo de concesidon otorgado
al sector privado de prestacion del servicio en cuestion.

El Titulo de Concesion es un instrumento juridico que contempla
metas especificas de crecimiento, estGndares de calidad en el servicio, la
regulacion tarifaria. la mecdanica de supervision, revision y ajustes. El sistema
regulatorio debe garantizar la asignacion eficiente de los recursos de la
empresa a la prestacion de los diferentes servicios, promover un mayor
nivel de inversidn, incentivar incrementos en la productividad, trasladar
parte de estos incrementos en beneficio de los consumidores (disminucion
de precios, nuevos servicios, etc.) y prever el comportamiento del nivel de
tarifas para los usuarios.
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2.2 Experiencias en México en Reestructuracion de Transportes.

Una condicidon fundamental para el crecimiento econdmico es
contar con una infraestructura moderna, y por esta razdén, dadas las
carencias presupuestales de los Ultimos anos, el gobierno mexicano ha
tomado medidas que promueven la participacion de la inversidn privada
en la construccién y administracidon de obras de infraestructura, asi como
ha redefinido su papel en el desarrollo de las mismas.

Como esta es una iniciativa nueva, diferente a lo que se habia
hecho en ocasiones anteriores, se han implementado distintos programas
de reestructuracion que se orientan a lograr una transicion efectiva en sus

resultados.

La principal caracteristica de los organismos del transporte en
México que motivd que se diera la reestructuracion, es el hecho de que si
una sola empresa (estatal) es la encargada de realizar todos los servicios y
funciones, todas las decisiones se toman de forma centralizada sin aislar ios
resultados financieros de los diversos mercados y esta forma operativa en
la toma de decisiones dificulta el desarrollo de politicas de desarrollo para

cada uno de ellos.

A continuacion se presenta un breve comentario sobre las
principales caracteristicas de los programas de reestructuracidn que se
han dado en el manejo de infaestructura para los diferentes medios de

transporte.

2.2.1 Puertos

En el caso de ia infraestructura portuaria, el Gobierno ha establecido
una estrategia de reestructuracion y privatizacion de los puertos mediante
un nuevo modelo de organizaciéon. En este nuevo modelio se presentan ios

siguientes cambios:

- El Gobierno deja de participar en la administracion de los puertos, en la
operacion de terminales e instalaciones. y en la prestacidbn de servicios
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portuarios. En el futuro, el nuevo papel del Gobierno serd exclusivamente
normativo y de supervision.

- Se descentraliza la administracion de los puertos. Es decir, cada puerto
cuenta con su propia administraciéon auténoma, de forma que el sistema
portuario quede conformado por puertos que compiten entre si.

- Se promueve la participacidn de los sectores privado y social en la
actividad portuaria, incluyendo el de la propia administraciéon de los
puertos.

- Se simplifica la normatividad con el fin de facilitar la coordinacién entre
las distintas autoridades que intervienen en los puertos.

La nueva Ley de Puertos crea la Administracion Portuaria integral,
AP, la cual asume todas las funciones administrativas dentro de un puerto,
incluyendo la planeacidn, la promocidn y la construcciéon de
infraestructura. El concesionario de la APl deberd cumplir con un programa
maestro, en el que se establecerdn compromisos sobre los usos de las
distintas dreas del recinto portuario, sus modos de operacidn, planes de
inversién, y ofras medidas para la eficiente explotacidn del puerto.

Es importante senalar que la infraestructura portuaria existente, los
terrenos y dreas de agua que constituyen el recinto portuario, no se
privatizan; sélo su uso, aprovechamiento y explotacidén se otorgan en
concesidon a la APl para la administracidén dei puerto. Estas concesiones se
otorgan hasta por 50 anos, con la posibilidad de ampliarse por un periodo
similar. -

Las APIs desempehan un papel administrativo y tienen la facultad de
contratar con terceros la cesidon parcial de los derechos derivados de su
concesidn, de modo que sean estos Ultimos quienes realicen directamente
la operacién de terminales e instalaciones.,

Las funciones de capitania del puerto, las de aduanas, migracion,
marina, ecologia y sanidad, permanecen bajo el control directo del
Gobierno.

En noviembre de 1993, se constituyd la primera APl en Puerto
Madero. Chiapas. iniciando asi el proceso de descentralizacidon del sistema
portuario. Desde entonces se han constituido 16 APIs mds, en los puertos
de: Veracruz, Manzanillo, Ldzaro Cdardenas, Tampico, Altamira, Progreso.
Acapulco, Guaymas, Ensenada, Topolobampo, Coatzacoalcos, Salina
Cruz, Tuxpan, Mazatidn, Puerto Vallarta, y la APl estatal de Quintana Roo.
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2.2.2 Carreteras

Con el fin de contar con una mejor red carretera. las iniciativas de
reestructuracion en el sector promovieron la participacién de la iniciativa
privada en la construccion y operacién de carreteras de altas
especificaciones. Se establecieron esquemas de concesion Y
financiamiento con el propdsito de que cada una de las partes, el
gobierno federal y la iniciativa privada, aporten los recursos necesarios
para dar un mejor servicio.

El tipo de privatizaciéon que se comenzd a manejar es el esquema de
franquicias bajo arrendamientos tipo B.O.T.. en el que el sector privado
invierte en la construccién de la carretera, y el gobierno le otorga un titulo
de concesion para su explotacidn comercial por un tiempo definido para
recuperar las inversiones efectuadas, regulando su operacidén con
requisitos en la calidad en el servicio y en los niveles de las tarifas.

Se espera que en los préximos anos se interconecten, y cuenten con
altas especificaciones. los ocho principales corredores que comunican el
territorio nacional: México-Guadalajara-Nogales; México-Aguascalientes-
Torreon-Ciudad Juarez; México-Monterrey-Nuevo Laredo:; México-
Villahermosa; México-Tuxtla Gutierrez-Tapachula:; Manzanillo-Tampico;
Veracruz-Acapulco y Matamoros-Villahermosa. '

Cabe sefalar que las concesiones se oforgaron en un principio por
periodos propuestos por el inversionista, pero debido a ias dificultades que
éstos han tenido resultado de la crisis econdmica iniciada en 1994 y las
deficientes estimaciones en cuanto al volumen de ftrafico, no solo se
volvieron a negociar las condiciones de las concesiones, sino que en
algunos casos el Gobierno aplicd el “rescate” de las concesiones con el fin
de conservar la infraestructura en buen estado. :

Como se menciond en el subcapitulo 2.1.5, donde se explican las
caracteristicas de algunos esquemas de privatizacion, cuando se trata de
involucrar a la iniciativa privada en la realizacién de proyectos nuevos,
existen muchas condiciones que son dificiles de preverse. Por esta razon,
tanto el Gobierno como la iniciativa privada, deben definir, de
acurdocomun, las responsabilidades de cada parte.
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2.2.3 Ferrocarriles.

Con el fin de modernizar y dar mayor eficiencia a la infraestructura
existente, en 1995 se presentd una nueva ley que regula los servicios de
ferrocarril y que sienta las bases para la reestructuracion del subsector.

En la reestructuracion se proponen reformas sobre el uso y
explotacidon de: a) vias férreas. b) servicios de transporte publico, y <)
servicios auxiliares. Con el nuevo marco regulatorio se permite la inversiéon
privada. a través de licencias y concesiones, en forma directa en Ia
explotacidn de las lineas., en el mantenimiento de vias y equipos. en la
organizacién y comercializacidn de servicios, y en la operacidon de
terminales.

La reestructuracién se basd en el esquema de llevar a cabo la
segmentacion regional de la red, operada anteriormente por Ferrocarriles
Nacionales de México. en cuatro compaiias que cubren las zonas
Noreste, Pacifico-Norte. Sureste y Valle de México, asi como otras lineas
cortas. Actualmente se ha iniciado un proceso de licitacion abierto al
sector privado en el que se incluyen ios equipos e instalaciones necesarios
para la operacion de las cuatro empresas regionales.

En la parte laboral se han negociado nuevos coniratos colectivos
con los trabajadores de la empresa estatal en los que se definen los
compromisos que los nuevos inversionistas deberan de establecer.

Cabe sefalar que aunque ya se otorgaron en concesion las
companiias que operan las regiones del Noreste y del Pacifico-Norte,
todavia no se presentan los resultados que permitan evailuar los procesos

de reestructuracion y privatizacion elegidos.
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2.3 Tendencias de la Industria Aeroportuaria a Nivel Internacional.

El desarrollo en la industria aerondutica civil estd generando cambios
importantes en el sector aeroportuario a nivel mundial, destacando entre

otros:

e Una operacion mdas eficiente y productiva.
Modernizacidn y ampliacidn de la infraestructura del transporte aéreo
(en aeropuertos y servicios de navegacion).

Cumplimiento de mayores estdndares de seguridad y calidad.

e Requerimientos importantes de capital.

e Se ha incrementado el manejo descentralizado a través de
corporaciones pUblicas o privadas con mayor autonomia en la gestion
administrativa y financiera.

Se ha generado una creciente participacion privada en la propiedad.
inversion, administracidn y operacidn.

Se ha buscado una orientacion mdas comercial y de negocios en la
operacidn que ha repercutido en una revolucidn de las actividades
comerciales.

El Estado se ha concentrado en su actividad normativa, reguladora y de
supervision, liberando la administracién y operacién.

e Se ha intensificado la competencia por el trdfico de pasajeros de

transferencia.

Lo anterior estd propiciando una intensa competencia a nivel
mundial por los capitales escasos para financiar la modernizacion y
ampliaciones de la infraestructura del transporte aéreo, asi como por
atraer la experiencia y prestigio de un nUmero limitado de operadores

internacionales.
El éxito de los recientes casos de descentralizacion y privatizaciéon del

sector aeroportuario estdan creando un escenario de mayor cerfidumbre y
expectativas favorables respecto a la participacidn de capital privado en

aeropuertos.

a8
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Actualmente todavia existen pocos proyectos de privatizacién
formalizada de aeropuertos en el mundo, aunque existen planes en varios
paises, y hasta ahora no se han establecido patrones definidos para
lograrios. Sin embargo. ya se han realizado transacciones importantes las
cuales se han basado principalmente en dos esquemas diferentes: el
primero basado en la corporatizacién de la industria permitiendo una
independencia en la administracién de los aeropuertos: y el segundo
basado en contratos exclusivos de manejo o concesiones.

El caso mdas exitoso de la privatizacion de aeropouertos se presenta
en el Reino Unido donde el gobierno transfirid a la B.A.A. la operacién de
los aeropuertos mdas importantes. En este caso se lograron aumentos de
eficiencia considerables. Los mdrgenes de operacidén se incrementaron del

23 al 35%., por ejemplo.
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Capitulo 111

ANALISIS DE LAS VENTAJAS Y DESVENTAJAS DE LA REESTRUCTURACION DEL

SISTEMA AEROPORTUARIO NACIONAL
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3.1 Objetivos de la reestructuracion del Sistema Aeroportuario
Mexicano

Como estrategia general para la modernizacién y consolidacidn del
sector aeroportuario, el proceso de su reestructuracidn se caracteriza por
abrir la operacién y administracion de los aeropuertos a la inversidn
privada y reocrientar las funciones del Gobierno hacia una adecuada

supervision y control.

El presente capitulo presenta los objetivos de la reestructuracion, los
esquemas de agrupaciédn de aeropuertos, asi como un andlisis de las
ventajas y desventajas de su privatizacién.

De acuerdo a las caracteristicas con las cuales debe contar la
infraestructura aeroportuaria, los lineamientos del Programa de Desarrollo
det subsector, y al diagndstico y las necesidades idenftificados en los
capitulos anteriores, a continuacidn presento los objetivos generales que
considero debe tomar en cuenta la reestructuracién del subsector:

1. Promover la conservacidéon, ampliacidon y modernizacidn de la infraestruc-
tura aeroportuaria, asegurando que ésta cuente con las caracteristicas
adecuadas para mejorar la seguridad vy calidad de sus servicios.

2. Involucrar al sector privado y asegurar la infegridad de la industriq,
promoviendo la participacion de inversionistas y operadores con la
capacidad técnica, operativa y financiera requerida.

3. Fomentar el desarrollo regional sin afectar el desarrollo de la industria del
transporte aéreo. Esto implica la aplicacidn de una politica tarifaria
acorde a los costos de los servicios que se prestan, observando los
niveles nacionales e internacionales de precios y costos en aquellos

casos que sea aplicable.

A

Lograr que con la reestructuracidon se obtengan mejores rendimientos
operativos de forma tal que exista un sistema aeroportuario econdmica-
mente autosuficiente vy en el que los usuarios sean favorecidos.

5. Buscar que cada aeropuerto mantenga su viabilidad operativa y
financiera de forma independiente, de manera que existan paradmetros
comparativos de rendimiento entre aeropuertos.
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Ademds de los objetivos sefialados anteriormente, para proseguir
con la definicion del proceso de reestructuracion del sistema aeroportuario
mexicano, es necesario establecer cierfos principios y restricciones que
deben contemplarse antes de su apertura a la inversion privada:

e Conseguir que el Gobierno reciba wuvna retribucién justa por Ia
transferencia del sistema aeroportuario a la iniciativa privada.

e Promover la participacién de la iniciativa privada en el maximo nimero
de aeropuertos financieramente viables.

e Estudiar de forma particular el esquema de privatizacion del Aeropuerto
Internacional de la Civdad de México (AICM), dado que la operacion
de todo el sistema estd condicionada por su operacion.

e Conservar el control por parte de inversionistas nacionales sobre
aeropuertos de cardcter estratégico para el pais.

3.2 Posibilidades de agrupacion de aeropuertos.

En el pasado, y para otros sectores de la economia se han
seleccionado distintas formas para llevar a cabo el agrupamieno de
unidades en funcidn de la organizacion industrial buscada, desde la venta
o concesion de cada unidad de negocios en forma individual, hasta la
posibilidad de operacién de todo el sistema por un solo concesionario, por
ejemplo:

“Forma de Agrupamiento:: ST Seetoress
Unidades Independientes * Puertos

Agrupacién Regional e Ferrocarriles

Venta a un solo concesionario e Teléfonos de México
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Para disefnar un sistema que sea susceptible de promover en el corto
y largo plazo la organizacidn que se requiere en la industria para mejorar
sus servicios, resulta importante incorporar el enfoque de los diferentes
actores que participan en el sector aeroportuario.

A lo largo de!l proceso de reestructuracidon se han efectuado
consultas con el mercado en las que inversionistas potenciales, operadores
internacionales de aeropuertos, las lineas aéreas y los prestadores de
servicios aeroportuarios, complementarios y comerciales, han expresado
sus opiniones con el fin de determinar el mejor camino a seguir.

Al respecto destacan las siguientes opiniones relevantes al tema del

agrupamiento:

Los principales operadores internacionales prefieren operar dnicamente
aeropuertos de gran tamanio, principalmente porque su operacion es
diferente a la de los aeropuertos pequefos (ésto se refiere a la solucion
de problemas de congestionamiento, expansidon, mecanismos de
financiamiento, aspectos de seguridad y control de costos de
operacion). Los aeropuertos grandes generalmente representan un alto
atractivo por el potencial desarrollo de servicios comerciales, por la
capacidad de consumo de los pasajeros y visitantes que acuden a

dichos aeropuertos.
Aunque las lineas aéreas nacionales y extranjeras prefieren que sea un
mismo concesionario el que opere los pares origen-destino, perciben
con riesgo que exista uno solo para todo el sistema. y por eso se
manifiestan en favor de que haya varios. Ademds, senalan que los
concesionarios tengan una calidad y capacidad comprobadas.

3.2.71 Esquemas genéricos de agrupamiento.

Considerando que la iniciativa privada manifestard mayor interés por
participar en aquellos aeropuertos que cuenten con un atractivo potencial
economico, y que el trato administrativo que guardan los aeropuertos que
son autosuficientes es diferente al que requieren los que no lo son, a
continuacion describo esquemdticamente el punto de partida para el

andlisis de las opciones de agrupamiento:
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FIGURA &
Aeropuertos
de ASA
1
| - 1
Aeropuertos Aeropuertos
rentables (34) no rentables (24)
M |
| 1 ]
Todos los Grupos de Aeropuertos
aeropuertos aeropuertos individuales
rentables

Los aeropuertos de A.S.A. que han sido senalados como rentables
son aquellos que segun los asesores del Plan AMMaestro del Sistema
Aeroportuario Mexicano, presentan flujos de efectivo positivos después de
considerar inversiones y tasas de descuento entre el 10% y 15% anual en
términos reales (ver tabla 14). Para los 34 aeropuertos seleccionados se
tres opciones genéricas de agrupacidn: A) Todos los

consideran
rentables, B) Grupos de aeropuertos y C) Aeropuertos

aeropuertos
individuales.

En el

subcapitulo 3.3 se analizan y evaldan

concretas de agrupamiento.

opciones

3.Guadailajara,
4.Monterrey,

S Tjuana.
é6.P.Vailarta.
7.5.1. del Cabo.
8.Acapuvulico.

13.Culiacan.

14 Hermosillo,
15.Zihuatanejo.
16.Mérida,
17.Cozumel.
18.Villahermosa,

22 Huatulco,
23.Aguascdalientes,
24. La Paz.
25.Tapachula.
26.S.L Potosi,

TABLA 14
Aeropuertos Rentables
1.México. 10.Zacatecas, 192.Chihvahua, 27.Mochis,
2.Cancun, 11.Bagjio, 20.Oaxaxa, 28.Minatitian.
12 Moreiia, 21.Cd.Juadrez, 29.Durango.

30.Mexicali,
31.Veracruz,
32.Torredén,
33.Manzanillo,
34.Tampico

?.Mazatian,

Fuente: Subsecretaria de Transporte (SCT

1997}
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Para los aeropuertos no rentables existe la posibilidad de contratar a
uno o varios operadores especializados para la administracién y operacidén
de un grupo que incluya a estos UHimos y a los menos rentables, en cuyo
caso, se efectuaria un contrato exclusivo de manejo que contemplaria
incentivos a la productividad y rentabilidad. También existe la opcidén de
descentralizarios y transferilos a los gobiernos estatales o municipios

interesados en desarroliarlos.

A continuacién se presentan las posibilidades genéricas de
agrupamiento de aeropuertos y posteriormente se realiza un comentario

de cada una de eilas.

FIGURA 7

Aeropuerfos Independientes
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FIGURA 8

Agrupacién por paquetes

FIGURA 9

Todos los Aeropuertos Rentables.
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3.3 Evaluacion de las opciones.

Al incorporar los intereses de los distintos actores a los objetivos,
principios y restricciones del proceso de reestructuraciéon, se pueden definir
los criterios que sirven para evaluar las ventajas y desventajas de cada una
de las opciones presentadas para la agrupacion de los aeropuertos.

A contfinuacion presento los criterios que considero para evaluar las
tres opciones genéricas de agrupamiento:

1. Debido a que se desea incrementar la eficiencia operativa y obtener
una organizacion industrial eficiente, los usuarios reconocerdan un mejor
funcionamiento si se tiene un nUMero reducido de operadores.

2. Se prefiere un esquema que favorezca la existencia de pardmetros de
comparacion objetivos en la calidad de servicio y desempefo entre
aeropuertos (operativos vy financieros). ’

3. Simplificacién de! marco regulatorio. Existird una mayor facilidad de
supervision y control al haber un menor nUmero de concesionarios.

4. Atraccidén de operadores experimentados.
5. Tamano operativo de ios paquetes a concesionar.

6. La retribucion al Gobierno por la transferencia de los aeropuertos a la
iniciativa privada.

7. Duracién del proceso de privatizacidn.
8. Otorgamiento en concesion del maximo numero de aeropuertos finan-

cieramente viables.

Considerando estos criterios, el siguiente es un andlisis comparativo
de las tres formas genéricas de agrupamiento:
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CRITERIO

AEROPUERTOS
INDEPENDIENTES

GRUPOS DE
AEROPUERTOS

TOTALIDAD
DE LA RED

1. Incrementar la eficiencia
operativa para los usuarios.

Se percibe una logistica
operativa compleja para los
usuarios

Depende del numero de
grupos y de su conformacién
especifica

Puede propiciar una mayor
eficiencia operativa

2. Posibilidad de
comparacion de calidad de
servicio e indicadores de

Permite disponer de un
mayor numero de elementos
para la comparacion y el
analisis

Depende de la integra-ciéon
resuitante en cada grupo y
de la vocacion de cada
aeropuerto

Requiere de una mayor
supervision.

3. Simplificaciéon del marco
regulatoric

Se dificulta la supervision por
ei gran numero de
operadores

Mayor facilidad de
supervisién y control

Requiere de un marco
regulatorio muy estricto

4. Atraccidon de operadores
experimentados

Probablemente la
participacidn de los
operadores mas
experimentados se daria
soto en los aeropuertos de
mayor tamafo.

Al integrarse grupos de
aeropuertos es mas probable
la participacion de los
operadores experimentados
a lo largo de toda la red.

Auln para los operadores
experimentados podria
resuitar complicado
administrar y operar toda la
red ante la gran diversidad
de aeropuertos

5. Tamano operativo de los
paquetes a concesionar

Excepto por los 7
aeropuertos principales,
resultarian unidades de muy
baja escala

Tamarfio de ltas empresas
segun sea el nimero de
aeropuertos dentro de los
grupos

Se deben buscar esquemas
de fuentes de financiamiento
ante el gran tamafio de ia
empresa aeroportuaria

6. Retribucién al Gobiemo
por 1a transferencia

En teoria maximiza et valor
individual de cada
aeropuerto, pero puede
perder parte de su valor al no

existir suficiente i

Depende de ia forma de
agrupacion. Persiste el
riesgo de perder valor si las
agrupaciones no se hacen
adect nente.

de asimilacion por pane del
mercado de inversionistas.

Posible subvaluacion de ios
aeropuertos por la
complejidad del analisis
financiero y por el tamafio de
la empresa a privatizar.

7. Duracion det proceso de
privatizacion

Es un proceso que implica
una mayor duracion

Ouracién en funcion del
numero de grupos

Concentracion del proceso
en una sola concesiéon

8. Otorgamiento de! maximo
numero de concesionas

Varios aeropuertos pueden
representar poco atractivo
para los inversionistas

Ante un mercado reducido
de inversionistas de calidad
es mas factible su
participacién en grupos de
aeropuertos,

Satisface el criterio

El esquema de aeropuertos
transicion largo y complejo, ademds de que no asegura la participacidén
del capital privado en todos los aeropuerios rentables.

El esquema de
regulacidn y no ofrece elementos

individuales

la totalidad de

la red
suficientes

implica un proceso de

requiere de una fuerte
de comparacién del

desempeno entre aeropuertos; para los inversionistas potenciales implicaria
un proceso Mmuy complejo de andlisis. y muy probablemente el Gobierno
no recibiria una retribucidon justa por la transferencia.

En

resumen,

el

adecuado agrupamiento de aeropuertos es el

esquema que mejor puede conciliar los objetivos de la reestructuracion y

los intereses de

importancia para

la

la industria, ei

iniciativa privada.
aeropuerto de

podria concesionarse individualmente.

Como excepcion,
la Ciudad de México

y dada su
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3.4 Seleccion del modelo de agrupamiento

Del andilisis y evaluacidn de Ilas caracteristicas de la red,
considerando criterios de logistica operativa (pares origen-destino y aero-
puertos aiternos), se concluye que la distribucidn de los aeropuertos por
concesionar conviene que sea en pocos grupos debido al tfamano de las
empresas aeroportuarias que se requiere para atraer el interés del
reducido grupo de inversionistas y operadores internacionales de calidad.
A continuacidn presento tres opciones de agrupamiento:

Cinco Grupos Siete Grupos

Tres Grupos
[AICM Independiente | [_AICM independiente |

[ AICM Independiente |

& grupos mads, cada uno
con un aeropuerto
ancia. y varios mdas

en funcién de sus
relaciones operativas

4 grupos, cada uno
con mas de un
aeropuerto
importante, y varios
mds en funcidn de
sus relaciones
operativas.

Grupo Oriente. con
16 aeropuertos

Grupo Occidente,
con 17 aeropuertos

Las tres opciones son similares desde el punto de vista operativo vy
administrativo ya que todas agrupan aeropuertos de diferente vocacion
comercial, y en todas considero al AICM de forma independiente debido
a su importancia dentro de la red. Sin embargo, la opcidn de 5 grupos

presenta algunas ventajas sobre las demas.

La primera opcidn, debido al tamano y la composicion de los otros
dos grupos {cada uno con mds de 15 aeropuertos), enfrenta el problema
de que limita la participacion en el proceso a un numero muy reducido de
postores debido a la experiencia y mayores inversiones que se requieren
para operarios y administrarios sin riesgo a que fracasen las concesiones.

La tercera ocpcion. en la cual se consideran 7 paquetes y en la que
se puede reducir a 5 & 6 el nUmero de aeropuertos por grupo, puede no
llegar a ser tan atractiva para ios inversionista y operadores experimenta-
dos ya que el hecho de contar en cada grupo con solo un aeropuerto
importante (con un mMmovimiento de mds de un milldn de pasagjeros
anuales), podria significar un riesgo para su inversidon.

La seguna opcidn, en cambio, al presentar 4 grupos (ademds del

AICM de forma independiente} equilibra las caracteristicas de Ilas dos
opciones anteriores. Al ofrecer paquetes de 8 & ? aeropuertos, cada uno

59

TESIS PROFESIONAL



CAPITULO HI

con al menos 2 aeropuertos importantes, representa un mayor atractivo
para la iniciativa privada y un menor riesgo a lo largo de toda la red en
caso del fracaso de alguna concesion.

En este caso. y con el fin de atraer al mayor nimero de inversionistas
posibles, propongo una distribucion de aeropuertos que., basada en su
localizacidén geogrdfica y vocacidn comercial, presenta difernetes opcio-
nes por su variada composiciéon.

Como se observa en la tabla 15, dentro de este esquema el
Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México se maneja de forma
independiente y los otros cuatro grupos representan, por el trafico anual de
pasajeros reportado en 1995 (sagin A.S.A.), difernetes opciones para
operadores con distinta capacidad financiera.

TABLA 15

AlICM 15,854
Pax. 1995 (miiles)

Grupo Noreste Grupo Pacifico Norte
) Pax. 1995 (miles) Pax.1995 (miles)
Monterrey 2,298 Tijuana 2,808
Torresn 258 S.J. del Cabo 885
Tampico 281 La Paz 303
SLP 135 Hermosillo 518
Durango 162 Culiacan 460
Chihuahua 408 Mexicali 242
Cd. Juarez 401 Los Mochis 154
Veracruz 370 Mazatlan 649
Zacatecas 335 TOTAL 6,019
TOTAL 4,648
Grupo Sureste Grupo Occidente
Pax. 1995 (miles) Pax. 1995 (miles)
Cancun 4,834 Guac jara 4,009
Mérida 655 Acapulco 1,305
Cozumel 470 Puerto Vallarta 1,612
Villahermosa 483 Bajlo 562
Oaxaca 444 Manzanillo 159
Tapachula 222 Morelia 385
Minatitian 184 Zihuatanejo 613
Huatulco 295 Aguascalientes 299
TOTAL 7,587 TOTAL 8,944
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3.5 Esquema de la Reestructuracion.

Con base en el diagnodstico de la situacidn actual de la red. las
experiencias y modelos de reestructuracidn llevados a cabo en otros
sectores (como puertos y ferrocarriles), y el marco juridico expuesto en el
primer capitulo, a contfinuacion presento el modelo de organizacidén del
sector aeroportuario que considero aplicable al esquema de agrupa-

miento presentado en el subcapitulo anterior.

AUTORIDADES

SECRETARIA DE
COMUNICACIONES Y
TRANSPORTES
Aeropuertos y Servicios
Auxiliares
Aerondutica Civil

ADMINISTRACION
Y OPERACION

CONCESIONARIA DEL
GRUPO DE
AEROPUERTOS (5)

TITULO DE CONCESION
{5 concesiones)

Control de
Transito Aereo

SUBCONCESIONARIOS

PROGRAMA MAESTRO
DE DESARROLLO Y
REGLAS DE OPERACION

OTRAS AUTORIDADES
Aduanas
Migracion
Ecologia
Salubridad
Otras

USUARIOS
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El modelo propuesto consiste en la creacién de cinco empresas
aeroportuarias regionales las cuales contaran con un titulo de concesiédn
para la operacidn y explotacion comercial de los aeropuertos dentro de su
grupo. Este titulo de concesidn deberda estar sujete al cumplimiento del
Programa Maestro definido con las autoridades, y a la reglamentacion y
medidas de regulacidn que se establezcan para su desarrolio.

La estructura y participacion dentro del capital social de cada
empresa puede variar de acuerdo al mecanismo de venta, los
ineamientos que defina el gobierno y a la forma en que los inversionistas se
asocienen para participar en el proceso.

3.6 Mecanismos de apertura para la inversion privada

Es importante senalar que la privatizacion indicada como parte del
proceso de reestructuracidn del sistema aeroportuario mexicano, debido a
las bases legales de nuestra Constitucion y a la importancia estratégica de
los aeropuertos para el desarrollo del pais, incluye la venta de cinco
empresas aeroporfuarias, cada una confroladora de cierto niumero de
aeropuertos, y cada una con un Titulo de Concesidn para operarlos y
explotarios comercialmente bajo las condiciones definidas por la misma
concesidén. Esto quiere decir que no se pretenden vender los aeropuertos
en si, sino las empresas que tienen la concesidn para operarios.

La seleccidn del mecanismo para lograr la transferencia al sector
privadoe de las empresas aeroportuarias estd intimamente relacionada con
los objetivos de la privatizacion. Cuando el objetivo principal es el aumento
en la eficiencia productiva de las empresas, como en este caso, el
mecanismo mas apropiado de venta es quel que asegura que se
desarrollen una serie de incentivos lo suficientemente fuertes como para
lograr el incremento de productividad.

De los mecanismos mencionados en el capitulo dos de este trabagjo.
cada uno presenta su ventajas y desventajas al aplicarse a la privatizacion
del sistema aeroportuario mexicano.

Los programas de financiamiento “B.O.O" -consfruir. poseer, operar
(build, own, operate)., "B.LT" -construir, amendar. transferir (build-lease-
transfer), vy el "B.O.T.”" -construir, operar. transferir {build, operate, transfer),
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no son aplicables a la privatizaciéon del sistema aeroportfuario mexicano
porque estos programas se utilizan cuando se necesitan. obras nuevas de
infraestructura en las que, por las fuertes inversiones que se requieren para
realizarlas, el gobierno solicita a la iniciativa privada la inversion en la
construccidn y le otorga la concesidn de la obra por un tiempo definido
para que recupere su inversidn.

Dada la situacidon actual de los aeropuertos, aunque existe la
necesidad de fuertes inversiones para su modernizacion, no recomiendo ia
formulacidn de estos programas para la reestructurcion del sistema
aeroportuario mexicano, ya que no es conveniente desarrollar un esque-
ma de financiamiento para cada aeropuerto, debido a que cada uno
presenta su propia problemdtica y requiere de una solucidn particular.

Como mencioné en el capitulo dos, estos tres esquemas de
privatizacidon han demostrado ser Utiles para captar recursos para
inversiones en infraestructura, pero su negociacidon es complicada, y
consumen periodos prolongados de tiempo.

Solo para el Aeropuerto internacional de la Ciudad de México, en
caso de que se decida la construccion de un nuevo aeropuerto para
atender la demanda futura, es posible definir un programa B.O.T. Como
mencioné anteriormente. la operacidén de toda la red estd condicionada
por el aeropuerto de la capital, v si es necesario. Nno se descarta este
mecanismo para financiar su construccidn y regular su operacién durante
el periodo de la concesion.

Por su lado, la oferta publica de acciones. aunque permite la
participacién de un amplio espectro de inversionistas mediante la coloca-
cidn de las acciones representativas del capital social de las empresas
aeroportuarias en el mercado de valores, no se asegura que en efecto se
logre el incremento deseado en el desempeno de los aeropuertos, debido
a que la maduracion de una administracidon confiable puede requerir mas
tiempo y verse afectada por la dispersion de la propiedad.

Sin embargo. existe la posibilidad de incorporar una administracién
independiente a través de un contrato de prestaciéon de servicios con
operadores especializados., mismo que requeriria de un proceso adicional
para la seleccidon del operador aeroportuario. Otra desventaja de este
mecanismo es que la seleccidon del momento indicado para llevar a cabo
la “bursatilizacion” de la empresa por privatizar estd sujeta a gue existan
condiciones de mercado favorables.
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Hasta la fecha. los principales ejemplos de apertura a la inversidon
privada en el sector aeroportuario por medio de la oferta puUblica
accionaria han sido en Vienna, Copnhague e Inglaterra.

La subasta simple. |la cual tiene como Unico parametro de referencia
para elegir al comprador de la empresa su oferta econdmica, no puede
utilizarse como mecanismo para privatizar las empresas aeroportuarias, ya
que al tratarse del manejo y mejoramiento de la infraestructura para el
transporte aéreo, es necesario elegir un comprador que ademds de
ofrecer un monto econdmico atractivo por la empresa, cuente con la
capacidad técnica y financiera suficiente para operaria satisfactoriamente
por un periodo preolongado de tiempo.

Por el contrario, el mecanismo de privatizaciédn de las empresas
aeroportuarias regionales mediante la licitacién o concurso a un grupo
estratégico, ofrece la posibilidad de seguir un proceso de promocidén
intensa en el ambito de los inversionistas en infraestructura con socios
tecnoldgicos que inyecten la experiencia y conocimiento de la operacidn
aeroportuaria.

En estos casos. la seleccion del comprador se lleva a cabo en dos
etapas. En la primera, mediante una evaluaciéon de cardcter técnico, se
eliminan aquellos participantes que no cubran los requisitos que permitan
cumplir los objetivos de la privatizacion, de tal forma que en la segunda
etapa, la variable que define al comprador es el monto de su oferta
econdmica. Para ello, los requisitos que deben establecerse en las bases
de licitacion son, en términos generales: solvencia financiera, experiencia
en el sector y compromisos de inversion. Cabe senalar que la seleccion se
puede hacer de manera inversa, primero evaluando las propuestas
econdmicas, y posteriormente las técnicas.

En este tipo de transferencias., cadao posible operador se puede
incorporar como parte del proceso de privatizacidén y el vendedor puede
identificar de manera precisa el perfil de cada candidato. Ademdas, el
proceso de competencia del concurso tiende o maximizar Ia
contraprestacion por la concesidn, ya que el concesionario comparte los
beneficios futuros del negocico con el gobierno.

Un factor que puede ser desfavorable si se elige este mecanismo de
venta es que debido a la reciente crisis econdmica, la atencidn vy recursos
de los potenciales inversionistas nacionales y de las instituciones financieras
para el proceso de apertura pueden estar limitados.
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Actualmente la privatizacion de los aeropuertos australianos se lleva
a cabo bagjo este mecanismo y en México ya se implementd para la

privatizacién de las empresas ferroviarias.

Como resultado de este andlisis, considero que el mecanismo que
mejor cumple con los objetivos de la reestructuracion., y que permite
aprovechar sus beneficios a lo largo de toda la red. es el otorgamiento en
concesidon de las empresas aeroportuarias regionales mediante Ia licitacion
pUblica a grupos estratégicos. Como he explicado, los principales
problemas del sistema aeroportuario nacional se deben a la falta de una
administracién que se enfoque al desarrollo aeroporfuario propiamente
dicho v con la solucidn planteada es factible un mejor aprovechamiento
de sus servicios. Al incorporar al operador aeroportuario como beneficiario
directo de la explotacion comercial de los aeropuertos. se puede lograr
una equilibrada expansion de la infraestructura acorde con su potencial

econdmico.

Ademds, al definir claramente los lineamientos del concurso, las
reglas de la concesion, y al permitir la participacidn en el proceso solo de
aquellos grupos que cuenten con la capacidad técnica y financiera para
operar los aeropuertos, se reduce el riesgo de tener rezagos en
infraestructura vy se promueve el incremento de productividad deseado a

lo largo de toda la red.

Como indiqué anteriormente., el Aeropuerto Internacional de la
Ciudad de México, ademds de considerarse de manera individual, puede
concesionarse a través de un programa de financiamiento “B.O.T." dada
su situacidn particular e importancia estratégica para la operacion de toda

la red.

3.7 Ventajas y desventajas del procesc de reestructuracion.

En diferentes ocasiones. en México se han desarrollado reformas en
los organismos administradores y operadores de los sistemas de transporte
con el fin de mejorar sus servicios; sin embargo, la particularidad de la
propuesta de reestructuracion del sistema aeroportuario planteada en los
pdarrafos anteriores, radica en la apertura a la participacion directa de la
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iniciativa privada en la administraciéon y explotacidn comercial de ia
operacion de los principales aeropuertos agrupados por regiones.

La tendencia y el dinamismo mostrados por la demanda de servicios
aeroportuarios expuesta en el capitulo 1 de este trabajo, hace visible la
necesidad de la ampliacidon y modernizacion de la red. lo cual se traduce
en necesidades de inversion crecientes, y un cambio estructural en ia
administracién y forma de tomar decisiones en materia de aeropuertos, tal
como se ha hecho en puertos y ferrocarriles.

Considerando que las proyecciones del comportamiento de la
demanda y las estimaciones del potencial econdmico de un ndmero
importante de aeropuertos a lo ilargo de la red son favorables, la propuesta
de privatizacion de las empresas que cuentan con la concesidn para
operar los grupos regionales de aeropuertos, sienta las bases para alcanzar
los niveles de eficiencia y competitividad que se demandan.

La adecuada privatizacion senalada como parte del proceso de
reestructuracidon del sistema aeroporuario mexicano, ofrece soluciones a
problemas, tanto de corto, como de largo plazo, que han afectado el
desarrollo equilibrado de la red. Entre los principales problemas que se
resuelven con la reestructuracion senalo los siguientes:

e Se elimina la administracién centralizada representada por AS.A., que si
bien es un organismo que reporta ganancias en sus operaciones (de
acuerdo a las publicaciones del INEGI), tiene metas concentradas en
una visidn de conjunto que se derivan en subsidios cruzados vy
transferencias no transparentes entre los diferentes aeropuertos; ademds
de no considerar la falta de inversiones en ampliaciones requeridas:;

e Control presupuestal de ASA de acuerdo a las politicas de gasto del
Gobierno a nivel macroecondmico. por lo que estd bajo una disciplina
presupuestal que no siempre corresponde con las metas de moderniza-
cion de la red aeroportuaria.

» Falta de homogeneidad en el desarrolio del sistema de aeropuertos, ya
que mientras algunos aeropuertos de la red cuentan con capacidad de
sobra, otros, cuya importancia es vital desde el punto de vista turistico o
de servicio metropolitano, registran problemas de congestionamiento.

e Falta de mantenimiento en pistas, edificios de pasajeros e instalaciones
electromecdnicas; la carencia de vias de acceso eficientes hacia los
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principales aeropuertos: las deficiencias en la sendlizacidn, en Ia
informacidén sobre los vuelos y en el manejo de equipagje; la faita de
regulacidon de los servicios de taxis y de transporte colectivo: la ausencia
de una adecuada coordinaciéon de las distintas autoridades; y las
inconveniencias relacionadas con la transportacion de pasajeros en el

drea de plataformas.

Una ventagja de la privatizacion de tas empresas aeroportuarias es
que mediante la definicidn de los programas maestros de desarrollo para
cada aeropuerto, junto con el registro de movimientos que reporten los
concesionarios, se puede revisar y calificar el cumplimiento de los
lineamientos establecidos en la concesion de cada grupo regional de
aeropuertos. Si el titulo de concesion define claramente las condiciones
bajo las cuales se deben operar los aeropuertos. la forma en la que se
deben  llevar a cabo las ampliaciones y el mantenimiento de las
instalaciones, el operador privado, con el fin de mantenerse al frente de la
administraciédn del grupo de aeropuertos, ofrecerd sus servicios de acuerdo
a los est@Gndares de calidad sefalados en el titulo de concesidn.

Por otro lado, aunque una de las principales desventajas de la
privatizaciéon de las empresas aeroportuarias como parte del proceso de
reestructuracion es que incorpora grupos al sector privado en una industria
de cardcter monopdlico, su poder de mercado se puede ordenar
mediante la adecuada regulacion de su operacion. En este sentido. la
labor del gobierno, ademds de fijarse en la supervisidn de la correcta
prestacidn de los servicios aeroportuarios, consistird en definir un marco
regulatorio flexible que permita el desarrollo equilibrado de la industria det

transporte aéreo.
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Capitulo 1V

APLICACION A UN CASO PARTICULAR:

CANCUN.
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El presente capitulo tiene como finalidad exponer el caso particular
del Aeropuerto Internacional de Cancdn, Q. Roo. y estudiar los efectos de
la reestructuracidn propuesta en su funcionamiento. En esta presentacion
describo sus caracteristicas generales y el desarrollo de Ia regién en la que
se encuentra. Posteriormente, mediante el andlisis de las caracteristicas de
sus principales instalaciones, la evaluacidén de su capacidad y el estudio
del comportamiento de la demanda, presento el programa de obras e
inversiones, asi como el desarrollo por etapas que considero necesarios
para el adecuado crecimiento del aeropuerto.

Una vez efectuado este andlisis, después de comparar los ingresos
del aeropuerto con los egresos generados por su operacidon y las
inversiones en las ampliaciones, planteo el cdiculo del Valor Presente Neto
de los flujos operativos como férmula para la valuacion del aeropuerto y
de la concesion. Finalmente, presento un comentario sobre los diferentes
impactos del aeropuerto sobre el medio ambiente.

4.1 Caracteristicas Generales

4.1.1 Localizacién Geogridfica

La civudad de Cancin se localiza en el Municipio de Benito Judrez al
noreste del estado de Quintana Roo. justo donde se unen el Golfo de
México y el Mar Caribe, con una altura de 3 metros sobre el nivel del mar,
cruzada por el paralelo 21°10' de alfitud norte, y por el meridiano 84°50°
longitud oeste. La ciudad estd ubicada en el corredor turistico Tulum -
Cancun (figura 11) y estd dividida en dos zonas: un drea urbana y una isla
donde se desarrolla la actividad turistica. El Aeropuerto Internacional de
Cancun, Q. Roo, se encuentra a 146 km. al sur del centro de la ciudad. El
acceso carretero que tiene el aeropuerto consta de 3,013 meftros de largo
por 10 de ancho y cruza con la carretera Puerto Judrez-Chetumal.
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4.1.2 Topografia y suelos.

La regidén donde se encuentra CancUn presenta una topografia
homogénea sin elevaciones marcadas. La zona estd integrada por
extensas llanuras con declives suaves debido a que se encuentra sobre la
planicie asismica de la Peninsula de Yucatdan. El relieve que resulta de
estas condiciones es interrumpido por pequeinas colinas y hondonadas que
hacen que la franja costera en la que se ubica Cancuin presente diversas
bahias y lagunas. La mds importante de ellas, la Laguna de Nichupté, esta
dividida en tres secciones, casi aisladas una de otra, por medio de bancos
calcdreos. Ademds existen otras lagunas de menor extensién como las de

Inglés, Bojorquez, Amor., Caleta y Ciega.

La ciudad se encuentra en la zona de tierra firme, dentro det
continente, en la que afloran principalmente arenas limosas y al oeste una
pequena extensidon de limos orgdanicos. Estos suelos, con un espesor de 0.10
a 1.00 metros sobreyacen a la unidad de roca caliza que manifiesta
diferentes grados de dureza, pasando desde una caliza muy dura, que
solamente se puede excavar con explosivos, hasta una caliza cada vez
mdas pura, casi arcillosa, ligeramente cementada, llamada en la regién

“sahcab"., de color blanco a gris.’

La zona donde se ubica el aeropuerto presenta las condiciones
caracteristicas de la regidén de la isla, que son arenas mal graduadas y
arenas finas formadas por olitas y fragmentos de corales.
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FIGURA 11
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4.1.3 Temperatura y Clima.

Cancun presenta un clima tropical, cdlide y humedo, y wuna
temperatura anual entre los 18° vy 35°C. considerada optima para el disfrute
de vacaciones. La humedad promedio es de 86% con lluvias en verano,
presentandose generalmente por Jas fardes o© noches, con una
precipitacion anual entre 1200 y 1500 mm. Ademds, se tienen
aproximadamente 245 dias despejados al afo.

Los vientos dominantes provienen del sudeste. aunque [os mds
fuertes provienen del noroeste con velocidades de hasta 26 m/s (23 km./hr)
durante la época de Nortes del Golfo, o cuando se presentan huracanes
en la peninsula, regularmente de 8 a 10 veces al ano, por lo general en los
meses de Septiembre y Octubre.
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4.1.4 Hidrologia

El municipio de Benito Judrez queda comprendido dentro de la
region hidroldgica de Cozumel cuya cuenca tiene una extensidn de 488
km2 sin afluentes. El sistema acuifero en roca calcdrea de gran
permeabilidad tiene recargas por infiltracidon de lluvias lo que hace que
existan sistermas subterraneos de drenaje y que no se den corrientes
superficiales. Este sistema subdendritico descarga en forma natural hacia
el mar y hacia los sistemas lagunarios en la costa.

4.2 Desarrollo de la Region.

Hasta mediados de los 70's. el Estado de Quintana Roo mantuvo un
desarrollo econdmico basado en la produccion forestal y se caracterizd
por una alta dispersion y baja densidad de poblacidon. Asimismo, contaba
con una infraestructura minima de transporte y sufria un aislamiento
extremo con el resto det pais.

A partir de 1975, en Quintana Roo se inicié un acelerado crecimiento
apoyado en las actividades turisticas y pesqueras. Debido a esto.
comenzaron a darse importantes flujos migratorios y de mercancias hacia
el estado, asi como el desarrollo de centros turisticos.

La construccion de centros turisticos integrales inicia en México en la
década de los 70's mediante e! fondo nacional de fomento del turismo
(FONATUR). Cancin se crea bajo ese contexto y en poco tiempo se
convirtié en la capital econdmica de la region.

El desarroflo urbano de Cancun se presenta de manera especial
debido a que su estructura se caracterizé dese un principio por contar con
dos zonas, la urbana y ia turistica.

La zona turistica se encuentra a lo largo de la isla de Cancdn, cuya
longitud se acerca a los 20 km., rodeando parciaimente la laguna
Nichupte. En cuanto a la zona urbana, una de sus partes dispone de una
infraestructura adecvuada dotada con todos los servicios, gracias a que fue
ordenada de acuerdo a un plan de urbanizacidn, lo cual ha servido para
controlar las densidades de poblaciéon, los usos de suelo, el equipamiento
urbano vy la disposicion de areas recreativas.
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En contraste, la otra parte de la zona urbana se caracteriza por un
descontrol sobre los usos de suelo, por la faita de servicios publicos, en
gran medida debido a que el acelerado crecimiento demogrdafico
generado por la inmigracidén rebasa la planificacidén urbana, y en
consecuencia. la mancha urbana tiende a la ocupacién de todo tipo de
terrenos. y en especial los que se encuentran cerca de las principales

carreteras.

En el Plan de Desarrolio Urbano de Cancun se contempla que el
crecimiento se oriente en dos direcciones: hacia los costados de la actual
mancha urbana, ésto es por el oeste siguiendo la carretera que va a
Meérida:; y hacia el sur, junta a la carretera que se dirige al aeropuerto, por

el corredor turistico Cancun-Tulum.

FIGURA 12
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CAPITULO IV

Lo anterior significa, para el caso del aeropuerto, la necesidad de
prever las dreas que requerird en un futuro y determinar con precision las
zonas aledafnas a su ubicacidon que deberdn estar limitadas en su uso del

suelo.

4.2.1 Desarrollo Turistico

Siendo Cancin un centro turistico de gran importancia a nivel
nacional e internacional. los diferentes programas de planeacion marcan
politicas orientadas a impulsar y consolidar la actividad. El Programa
Nacional de Turismo tiene contemplado el aprovechamiento conjunto de
las zonas arqueoldgicas, las playas, los parques nacionales y los centros
culturales de la regidon, especialmente en el corredor TulUm-Cancudn, con el
propdsito de que se organicen circuitos regionales y se diversifiquen las
opciones para el turismo internacional, creando asi una oferta capaz de
competir en la regidn caribena. tomando en cuenta la cercania gque el
transporte aéreo permite con el mercado internacional.

El desarrolio turistico integral de Cancin abarca una superficie total
de 12,700 has. dividida en tres tipos de zonas para su uso de suelo:

e La zona turistica. que representa el 17.7 %

e Lazonaurbana con el 19.1 %
La zona de reserva ecoldgica con 53.2% (del cual 38% corresponde a
tierra firme)

CancUn cuenta con una infraestructura hotelera de 112
establecimientos., equivalentes a mdas de 19,000 cuartos en operacién, que
le permiten generar mas del 30% de las divisas turisticas que ingresan a
México vy mds de 65,000 empleos. El nimero de turistas nacionales y
extranjeros que lo visitan ha crecido notablemente desde su aparicién, y
en este sentido, es importante mencionar que el turismo extranjero se ha
incrementado hasta alcanzar en algunos periodos el 80% de participacion.
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CAPITULO IV

4.3 INSTALACIONES AEROPORTUARIAS

Para lograr un diagndstico y una explicacion ordenada de los
elementos con que cuenta el aeropuerto. &stos se han dividido en cuatro
grupos fundamentales: zona aerondutica, zona terrestre, instalaciones de
apoyo e instalaciones de servicio.

FIGURA 13

INSTALACIONES ACTUALES
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4.3.1 Zona Aerondutica

Este aeropuerto cuenta con una pista de vuelo 12-30 construida con
pavimento asfdltico. con dimensiones de 3,500 metros de longitud por 45
metros de ancho. La pista mads utilizada tanto para aproximaciones como
para despegues es la 12 con un 75% del total de la actividad aerondutica.

En relacién a las calles de rodaje, su funcidn primordial es la de
proporcionar el acceso desde la pista a las plataformas y viceversa. El
aeropuerto de Cancuin cuenta con los siguientes rodajes:

- Rodaje Alfa (paralelo a la pista). de 3.830 m de longitud por 23 de ancho.
- Rodaje Bravo (perpendicular a la pista) de 165 m por 23 de ancho.

- Rodaje Coca {a 30° de la pista), de 330 m por 23 de ancho.

- Rodaje Delta (a 30° de la pista)}, de 330 m por 23 de ancho.

El rodaqje paralelo y el Bravo estdn construidos con pavimento
flexible, y el Delta y el Coca de pavimento rigido.
Las ayudas a la navegacidon que proporciona el aeropuerto son

visual y por instrumentos., con el sistema indicador de pendiente de
aproximacion (PAPIH) y el sisterma para aterrizaje por instrumentos (ILS).

La pista, como las calles de rodajes, cuentan con luces de borde y
sehalamiento vertical y horizontal. Tiene dos conos de viento, un radio de
faro omnidireccional de alta frecuencia (VOR-DME), y radar.

El conjunto de pistas y calles de rodagje tiene capacidad para
atender 38 operaciones horarias.

4.3.2 Zona Terrestre

Se encuentra constituida por una plataforma de aviacidon comercial
y otra de aviaciéon general, un edificio de pasagjeros central, un edificio
satélite con pasillos conectores, una sala de bienvenida. un
estacionamiento para vehiculos., un estacionamienio para autobuses, un
edificio de carga, un edificio de aduana, asi como de edificaciones de

apoyo para las operaciones.
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4.3.2.1 Plataformas

e Aviacién Comercial

Actuaimente ocupa 154,800 m=2, de pavimento rigido y tiene una
ampliacion de pavimento flexible; cuenta con sefalamiento horizontal
para 22 posiciones simultdneas para los siguientes tipos de aeronave: 3
Boeing 757. 10 Boeing 727, 7 DC -10 y 2 Boeing 747. Ademds, cuenta con 18
hidrantes para el suministro de combustible.

« Aviacién Generai

Cuenta con una superficie de 19,660 m?2, construida de concreto
asfdltico, con sefRalamiento para 33 posiciones.

« Aviacién de Fletamento.

Realizada con concreto hidraulico, cuenta con 45,141 m2 para
atender 7 posiciones para aeronaves del tipo Airbus 320 y Boeing 757.

4.3.2.2 Edificios de Pasajeros

El edificio para pasajeros de aviacidon comercial estd dividida en dos
zonas: un edificio central y un edificio satélite.

El edificio ceniral cuenta con las siguientes dreas de servicio:

La planta baja. de 12,165 m2, cuenta con: vestibulo general,
vestibulo de documentacidn, sala de reclamo de equipaje, vestibulo de
bienvenida, oficinas de las companias aéreas, varios locales comerciales
concesionados, salon oficial. salas de Gltima espera, servicios médicos y de
informacion, oficinas gubernamentales como aduanas y de sanidad, -
teléfonos vy un restaurante

En el primer piso, de 1,140 mZ2 se tienen las oficinas administrativas del
aeropuerto, un restaurante, sanitarios, banco, correo y teléfonos.
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En el segundo piso, de 830 m?2 se ubican las oficinas de apoyo para
las compaiias aéreas.

El edificio sateélite, con 14,386 m? cuenta en su planta baja con las
salas de reclamo de equipaje, migracidén, aduana, concesiones y una sala
para transito de pasajeros. En la planta alta se localizan las salas de Gltima
espera internacional, por las que los pasajeros embarcan y desembarcan
el avidn a través de 9 pasillos telescdpicos, sanitarios, concesiones y
teléfonos. Se cuenta también con un pasillo conector entre los dos
edificios.

El edificio de pasaqjeros de aviacion general es de una sola planta de
220 m2, mientras que el edificio para pasajeros de aviacion comercial de
fletamento cuanta con una superficie de 4,920 m?2 en dos niveles.

Actualmente este aeropuerto cuenta con diversas dreas destinadas
a estacionamientos para automodviles. El estacionamiento puUblico para
automadviles tiene 11,100 m?2 y estd dividido en dos dareas, una frente a la
sala de bienvenida internacional con senalamiento para 73 lugares, y la
otra, frente al edificico central con senalamiento para 127 lugares.

Cuenta también con un estacionamiento de 4,315 m2 el cual est&
ocupado por el transporte colectivo de autobuses, con sefalamiento para
24 unidades. y para la transportfacidn colectiva de automaoviles se destinan
5.333 m=2 con senalamiento para 158 lugares.

Para los vehiculos administrativos y oficiales se cuenta con un
estacionamiento de 120 unidades.

4.3.3 Instalaciones de apoyo

Las instalaciones de apoyo estdn conformadas por la torre de
control, un edificio anexo de oficinas para las autoridades aeronduticas, la
casa de maquinas, la zona de carga con bodegas en una superficie de
700 m2 ,una planta de tratamiento de aguas. y la zona de combustibles.

Esta Oltima zona se localiza en un area de 11,965 m2 y su capacidad
de almacenaje es de:
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11.65 millones de litros para turbosina almacenados en 7 tanques.

60 miil litros de gas-avidén
500.000 litros de agua
60,000 de gasolina para automaoviles.

4.3.4 Instalaciones de Servicio

El aeropuerto cuenta con un camino de acceso en dos sentidos
cuya longitud es de 3.013 metros, por 10 de ancho. que va desde la
entrada del aeropuerto hasta la carretera Cancun-Chetumait.

El camino perimetral que rodea al aeropuerto tiene 10,000 metros de
longitud y se encuentra bordeado con una malla de seguridad de tipo
ciclénica. También cuenta con un camino de servicio de 950 metros que
comunica los diferentes edificios del aeropuerto.

El aeropuerto cuenta con un completo cuerpo de rescate y
extincidon de incendios (CREl) dotado de todos los equipos necesarios para

combatir cualquier tipo de accidente.

4.4 Analisis de la Demanda.

Para la realizacién del plan de desarrolio del aeropuerto de Cancun
es fundamental hacer el andlisis de los aspectos que influyen en las
condiciones de su operacidn, de los elementos que intervienen en su
funcionamiento y de las capacidades de cada uno de ellos conforme a
pardmetros estandarizados para el manejo de la demanda:; y de la misma
manera, es importante definir las expectativas de desarrollo del
movimiento que se atenderd en etapas futuras.

En este subcapitulo se hace una descripcidon del comportamiento
histérico y del prondstico de ia demanda, y se expone la importancia del
prondstico horario para determinar los pardmetros de diseho vy
dimensionamiento de los principales elementos del aeropuerto.
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CAPITULO IV

4.4.1 Lugar de origen del visitante.

Cancun es un centro turistico que recibe visitantes de diferentes
lugares del mundo y que gracias a la promocidn de vuelos de fletamento
(charter) provenientes de ciudades no enlazadas por vuelos regulares,
cada vez mds estd aumentando su clientela. En Ia siguiente figura se
muestran los lugares de origen de los diferentes vuelos que arrivan a

Cancun.
FIGURA 14
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Fuente: Aeropuertos y Servicios Auxiliares (1996)
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4.4.2 Estadistica.

En las siguientes tablas y grdficas se presenta el movimiento total
presentado en el aeropuerto de Cancun desde 1975,

TABLA 15 TABLA 16
104,236
724,104
1,470,430
3,044,930
3,437,959
3,911,516 1992 46,210 7.954 54,164
4,320,640 1993 56,768 6,855 63,623
4,440,915 1994 51,647 7.921 59,568
4,865,862 1995 56,161 9,453 65,614

Fuente: Aeropuertos y Servicios Auxiliares (1996)

FIGURA 15
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FIGURA 16

Estadistica de operaciones totales
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4.4.3 Prondstico.

las siguientes tablas y grdficas se presenta el prondstico del

En
presentard en el horizonte de planeacidn

movimiento total que Cancidn
que abarca hasta el afno 201 5.

TABLA 17
1997 1998 1999 2000 2005 2010 2015
PASAJERQS TOTALES (miles) 5562 5,840 6,283 6,711 9,878 12,535 13,837
Nacicnaies 1.130 1.228 1,257 1,381 2,023 2,301 2,541
Internacionales mas fietamento 4,402 4,582 4,996 5,300 7.826 10.204 11,266
Aviacién Generat + Regional 29.9 29.9 29.9 29.9 29.9 29.9 28.9
TABLA 18
1997 1998 1999 2000 2005 2010 2015
"OPERACIONES TOTALES (miles) 72.33 75.54 79.61 84.42 117.34 140.70 150.49
Nacionales 21.54 23.32 23.76 26.00 37.30 41.56 44.97
Internacionales mas fletamento 41.91 43 .36 47.02 49.60 71.32 90.51 96.99
Aviacién General 8.88 8.87 8.86 8.85 a.81 8.76 8.72

Fuente: Aeropuertos y Servicios Auxiliares (1994}
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FIGURA 17
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CAPITULO IV

4.4.4 Pronéstico Horario.

El prondstico de pasgjeros y operaciones horarios define el
comportamiento durante los lapsos de “mayor demanda frecuente” de los
principales elementos del aeropuerto; es por eso que se utilizan de apoyo
para determinar, con base en ios pardmetros de disefio.. las dimensiones

de dichos elementos.

Los valores considerados para tales efectos corresponden a los
registrados en la hora 30 para los pasajeros, vy en la hora 15 para las
operaciones.

A continuacidn se muestran los prondsticos de pasajeros totales de
aviacion comercial, el prondstico de operaciones vy las posiciones
simultdneas de aeronaves en plataforma, en hora critica para el horizonte

de planeacidn establecido.

TABLA 19 TABLA 20 TABLA 21

2005 3,767
2010 4,311
2015 4,552

Fuente: Aeropuertos y Servicios Auxiliares (19%46)
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CAPITULO IV

4.5 Evaluacion de |la Capacidad

La capacidad de un aeropuerto se define como la posibilidad que
este tiene de atender una demanda, bagjo ciertos estandares de calidad y
servicio. Como se menciond en el capitulo 1, el andilisis comparativo entre
la capacidad de un aeropuerto y el movimiento que se presenta en él,
permite identificar la calidad de servicio que proporciona cada una de sus
instalaciones. De la misma forma. si su capacidad se compara con el
prondstico de la demanda futura, se puede prever el momento en que
éstas pudieran necesitar ampliaciones.

El concepto de “nivel de servicio” es un pardmetro que establece el
rango minimo de operacidon recomendado en cada instalacidén, el cual no
puede disminuirse ya que su funcionamiento no seria adecuado si asi
sucediera. .

En este capitulo se presenta el andlisis de la capacidad de los
principales elementos del aeropuerto de Cancun y., en este sentido, es
importante senalar que para el dimensionamiento de las instalaciones
aeroportuarias A.S.A. recomienda los siguientes parametros de disefno para
los primcipales elementos del aeropuerto:

PARAMETROS DE DISENO
40 Operaciones por hora critica, con una configuraciéon de una
pista con sisterma completo de salidas.
7.500 m2* De darea promedio en plataforma de aviacion comercial por
aeronave en posicidn simultdnea.

600 m? De drea promedio en plataforma de aviocion generai por
aerconave en posicion simultdnea.
14 m=2~ De edificio de pasajeros de aviacion comercial por pasgjero en

hora critica.

1 Espacio de estcionamiento (de 30 m2) por cada 23 pasajeros de
aviacion comercial en hora critica.

1.4 milones De litros de combustible por cada 10.000 operaciones
comerciales.

700 mz De almaceén por cada 10 toneiadas anuales de carga.

2.000 m2 De espacios para estacionamientos de transporie publico por
cada 5,000 pasajeros en hora critica.

Fuente: Acropuertos y Servicios Auxiliares (1996)

* Como se menciond anferiormente, estos parametros son bajos contra fos 25 m?2 Jpasajero, v tos 8,000 hasta
10.000 M2 /pos. considerados en aeropuertos internacionales.
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Con base en estos pardmetros, la tabla siguiente presenta una
comparacion entre la capacidad actual del aeropuerto y el prondstico de
la demanda para diferentes momentos dentro del horizonte de
planeacién, la cual nos permite identificar los elementos que tienen
capacidad suficiente, los que presentan problemas de congestionamiento
y los que estdn proximos a enfrentarlos. .

TABLA 22
ELEMENTO UNIDAD | CAPACIDAD
ACTUAL
Pistas - Rodajes Ops 7/ Hr 38
Platatorma Av. Comercial m2 154,800
Edit. Pasgjeros Av. Comerciat m< 34.215

Fuente: Aeropuertos y Servicios Auxiliares (1996)

4.6 Programa de Proyectos y Obras

Para fijar los alcances funcionales de un aeropuerto se debe llevar a
cabo un proceso de planeacidn que, mediante la elaboracién de un Plan
Maestro, determine las acciones necesarias para satisfacer y resolver los
requerimientos actuales y futuros de la demanda para la cual se pretende
proyectar el aeropuerto.

Tomando en cuenta ésto, y que la capacidad de un aeropuerto ia
determina la demanda que se presenta en él bajo cierto nivel de servicio,
el disefio y desarrollo de sus instalaciones debe basarse en el comporta-
miento de la demanda con el fin de evitar inversiones ociosas y/o
problemas de congestionamiento e insatisfaccion por parte de sus usuarios.

Esto significa que para mantener los niveles de servicio de las diversas
instalaciones que conforman un aeropuerto que manifiesta tendencias
marcadas de crecimiento en el movimiento de pasajeros vy operaciones, es
forzoso realizar obras de ampliacidn y/o cambios en los procedimientos
operativos y adminisirativos para no afectar su nivel de servicio. Sin embar-
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go. debido a consideraciones econdmicas y financieras, la realizacion de
dichas obras de ampliacion se justifica solo cuando el costo de la falta de
capacidad supera el costo de no tenerla.

Es conveniente sefalar que a pesar de ésto, se considera adecuado
realizar ampliaciones que conftfemplen espacios adicionales a los
estimados ya que de acuerdo a los procesos constructivos, resulfa mds
adecuado efectuar obras que abarquen periodos mdas prolongados en
cuanto a capacidad, con la finalidad de no tener que llevarias a cabo
durante intervalos de tiempo muy cortos, ya que éstas sdfo interfieren con
las operaciones, ocasionan molestias a los usuarios y significan la erogacidn
de grandes inversiones en periodos muy cortos.

Una vez realizado el andlisis comparativo Demanda-Capacidad de
los elementos principales que componen el aeropuerto presentado en el
subcapitulo anterior, a continuacidn se describe la problematica que se
detectd en cada uno de ellos, asi como las acciones a realizar en el
desarrollo por etapas del aeropuerto.

4.6.1 Zona Aeronautica.

El sistema de pistas y calles de rodaje se encuentra en el limite de su
capacidad ya que actualmente es de 38 operaciones por hora. Para
aumentar dicha capacidad se requiere la construccidén inmediata de una
salida de alta velocidad. Sin embargo, ain con esta configuracién, en el
corto plazo la demanda rebasard nuevamente la capacidad, y serda
necesaria la construccion de dos calles de salida adicionales vy
posteriormente una nueva pista (y la adquisicidn de 397 hectdareas para su
ubicacidn) con sus respectivas calles de salida. El andlisis de este sistema
se muestra en la tabla 23 y en la figura 17.

TABLA 23
SREREY (cper/he)is
1997 36
1998 3s 1P + 75 45 32
2000 45 40
2005 1P+ 25 2P + 95 55 T a5
2010 55 51
2015 55 56

Fuente: Aeropuertos y Servicios Auxiliares (1996)
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FIGURA 17
i DEMANDA CAPACIDAD DEL SISTEMA
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4.6.2 Plataformas.

Con relacion a las plataformas el andlisis reflejé que requieren
acciones inmediatas ya que la capacidad que presentan no es suficiente
para atender el creciente nimero de posiciones simultdneas que se
demandan. Para efectos del andlisis se ha considerado un indicador de
8,500 m?2 promedio por avidn, gue a pesar de no ser el mayor de los
considerados internacionalmente, ofrece un rango de posiciones acepta-
ble. La eleccidén de este pardmetro permite prever ia evolucidn de la flota
hacia equipos de mayor capacidad. El desarrollo por etapas de la
plataforma comercial se muestra en la tabla 24 vy en ila figura 18.

TABLA 24

tvel de Serviclo

: £ (11574 - 1Y 3 BT
19 40.000 .5060 2 24
1598 42.000 00 2 25
2000 [*] 00 2 26
2004 68.000 00 36 30
200 5] .500 36 32
201 34.000 340.000 500 a0 38
201 340.000 00 0 a0

. 4
Fuente: Aeropuertos y Servicios Auxiliares (1996)
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FIGURA 18
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4.6.3 Edificio de pasajeros.

El edificio terminal de pasajeros cuenta con un edificio principal, un
edificio satélite, un pasillo conector vy una sala de bienvenida que en
conjunto suman un total de 34,215 m2. Considerando el indicador de 18 m2
(intermedioc entre los 14m2 /pas. solicitados por ASA. y los 25m?2
contemplados infernacionaimente), el conjunfo cuenta con una
capacidad para 2,445 pasajeros en hora critica. Dado que la demanda
actual es de 3.112 pasajeros por hora, el conjunto terminal se encuentra
operando debajo del nivel deseado de atencidn al usuario., acorde ail tipo
de aeropuerto al que corresponde Cancuin. El desarrollo por etapas de
las ampliaciones requeridas para recuperar el nivel de servicio y culrir la
demanda futura se muestra en la tabla 25 y en la figura 19.

TABLA 25
~Nivel Gpthmo; de=i,
servicio{m3a/pas i
9,795 o] 1
15,429 £5.439 7
7.714 67.153 1
7,714 74,867 1
[+] 74.867 1
15.429 90,296 1
[5] 90,296 18

Fuente: Aeropuertos vy Servicios Auxiliares (1996)
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FIGURA 19
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Solamente hay que agregar que, con base a las previsiones de
tré&fico. los pardmetros horarios vy las etapas de crecimiento que debe tener
el aeropuerto para mantener un nivel de servicio adecuado en sus
instalaciones, la configuracidon del aeropuerto a elegir debe mantener
cierta geometria y un desarrollo togico que permita la maxima utilizacion
de las instalaciones existentes: la facilidad de flujo y proceso de aeronaves,
pasajeros, carga y equipajes; la posibilidad de reaqlizar de manera
adecuada el crecimiento por etapas del aeropuerto y ofrecer ia calidad
de servicio apropiada para los usuarios.

4.7 Evaluacion Financiera.

Tomando en cuenta la reestructuracidn del sistema aeroportuario
mencionada, que el aeropuerto de Cancin estd integrado a uno de los
grupos regionales propuestos, y que como parte del Titulo de Concesion
para su explotacidn comercial se definird un programa maestro de
desarrollo, cualquier asunfo reiacionado con la planeacidon, contruccidon,
operacidn y mantenimiento de sus instalaciones requerird la aprobacién
de las autoridades para ser llevado a cabo.
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Por esta razdn, antes de readlizar cualquier proyecto, es preciso
realizar una evaluacion que involucre, ademads de los aspectos técnicos y
operativos, las condiciones econdmicas y financieras del proyecto para
medir la factibilidad y las ventajas de su realizacidn. Para concretar esta
evaluacion es necesario determinar las inversiones, los costos y los ingresos
que forman parte de la operacion del aeropuerto.

£.7.1 Programa de Inversiones.

Al haber sido definidas, en los subcapitulios anteriores, las
ampliaciones previstas en el aeropuerto, se debe realizar una cuantifica-
cidn de los montos necesarios para realizarlas. Estos montos se integran en
un programa de inversiones que incluye ias cantidades a erogar por cada
uno de los elementos principales del aeropuerto y los periodos en que se
llevaradn a cabo (ver tabla 24). de acuerdo al desarrollo por etapas

planteado anteriormente.
TABLA 26
PROGRAMA DE INVERSIONES POR ETAPAS

DEL AEROPUERTO DE CANCUN
{miles de pesos)

CONCEPTO P.U. 1997 1988 2000 2005 2010 2015 TOTAL
{$/M2)
Nueva Pista - Rodajes 780 " M2 5.750 243,750 249,500
$ o 4,485 ] 180,125 o o] 194,610
(miles)
Plataforma Comaerclat 780 * M2 40,700 42,500 68,000 34,000 185,200
s 31,746 33.150 53,040 26,520 144,456
(mites)
Edificio de Pasajeros 4,200 * M2 9,785 15,429 7.714 7.714 15,429 56,081
S 41,139 64,801.8 | 32,398.8 | 32,398.8 | 64,801.8 235,540
(miles)
inversién Total 72,885 102,437 32,399 275,564 81,322 [} 574,606
(miles)
* Fuente: Aeropuerios y Servicios Auxiliares 1997
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4.7.2 Ingresos.

Los ingresos de un aeropuerto son todos aquellos montos que
percibe el organismo administrador por la prestacidon o concesion de ios
servicios aeroportuarios. asi como por el cobro de las rentas de los espacios
comerciales que existan en el aeropuerto. A continuacidén se presentan las
tarifas consideradas para cada servicio:

TABLA 27

TARIFAS DE LOS SERVICIOS

Concepito Uriidad Tipo Tarifa
Servicios de Aterrizaje STMm Nal (80 TM/avion) 5.84
int (85 TM/avidn) 15.07
Tarifa de Uso Aeroportuarnio (TUA) S/PAS Nat 58.97
fnt 91.16
Estacionam. en Plataforma $/TM/HORA Nal 4.02
int 8.19
Pasillos Telescopicos S/HORA Nal 136.41
Int 266.10
Estacionamiento Prolongado (Permocta) STM/HORA Nai 0.52
int 1.00
F ision de Pax y E $/PAX Nal 1.05
Int 1.33
[Abastecimiento de Combustible /M3 Nat 48.98
Int 75.83
|Estacionamiento autos $/hora 8.00
Comercios y Oficinas $/m¥Umes 390.00

Fuente: Aeropuertos y Servicios Auxiliares (1997)

Los ingresos obtenidos por el cobro de los conceptos sefalados se
calculan en funcidn de los prondsticos de pasajeros y operaciones para et
horizonte de planeacidon. Estos resultados se presentan en el Estado de
Resultados en la tabla 28.
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4.7.3 Egresos

Los egresos de un aeropuerto son todos aquellos costos en los que se
incurre para ofrecer los servicios referentes a la administracion y el
mantenimiento de las instalaciones aeroportuarias. La depreciacidén de los
activos y los gastos financieros asociados al aeropuerto dependeran del
esquema de privatizacidn que el gobierno presente como parte de la
reestructuracion del Sistema Aeroportuario Mexicano. El Estado de Resul-
tados mostrado en la tabla 28 muestra el prondstico de los egresos para el

horizonte de planeaciéon fijado.

4.7.4 Estado de Resultados.

Para realizar la evaljuacion financiera del aeropuerto de Cancin es
necesario determinar el estado proforma de Ingresos y Egresos (Estado de
Resultados), ya que al integrar al proyecto un estado contable especifico,
es posible identificar el flujo de efectivo con el que posteriormente se
determinardn los principales indicadores financieros del proyecto.

Con base en los prondsticos presentados en el capitulo 4.4.3 y las
terifas presentadas en ia tabla 27 se calculan los ingresos, egresos y flujos

siguientes:
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TABLA 28 (a)

miles de pesos 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006

Acraportuarios 324,802 330,180 373,153 404,052 437.800 472,167 510,692 547,462 578,728
Uso de Aeropuerto (TUA) 245,051 264,775 282,311 306,119 ERINCEX] A58.3006 3¥B.005 416,377 440,703
Alerrizaje a3.z222 35,003 37.839 40,804 44,033 47,293 50,952 54393 57,248
Estacionamiento en Platafonna 18 844 20,186 21,444 23,118 24972 lodi0 28,887 10,823 32,400
PPasillos Telescopicos 11,777 12,002 13,395 14,437 15.604 16,750 18,048 19,253 20,226
I'emocta 1.095 156 1.255 1351 1.476 1.015 1,752 3,907 2,052
K ision de j y 2.856 3.027 37 3,585 3.942 4,334 4,730 5,177 5,602
Combustible 11,957 12,70 13,590 14,642 15.841 16,998 18,337 19.532 20,497

No Acroportuarios 13,740 17,346 17,600 12,749 17.943 18.101 18,376 22,231 22,461
Estacionamiento autos 1,935 2031 2,145 2.334 2,528 2740 2,961 3,206 3436
Comercios y Oficinas 11.805 15,415 15415 15415 15,415 15415 15.415 19,025 19,025

Tnpscsis b

Inversiones en Amplisciones

Administracion y Gastos Gr

yii

Mtio pistas, rodajes y plataforma

72.885
5.376
t.699
1,975

102,437
5.680
1.7%

2,008

o
5,986
1812
2,046

32,399
6,377
1884
2,093

7.248
2,034
2,200

7.740
2,135
2259

2204
2.220
2313

RN

275.564

8.590
2,292
2,352

87.246
25.661

96441
27.555

105,061
o017

112,707
32219

RIROT

286,403

136,826
9,093

Juzte

L4B.568
42,448

161,798
46,228

CEORITYN

174,417
49,333
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iiles de pesos

2007

TABLA 28 (b)

2008

2009

2010 2011 20n2 2013 2014 2015
Acroportuarios ©0B.384 630081 668218  697.056 710,361 723,674 737.208 751,005 765,069
Uso de Acropucrto (TUA) 463,922 487.309 510,221 532951 543.610 554,482 565,572 576,883 588,421
Aterrizaje 59.927 62,580 65,157 67,678 GB.645 69,628 70,610 71,609 72.624
Estacionamiento en Plataforma 11,876 353953 36,783 38.187 38,735 39,292 19,849 40415 40.9%0
IPasillos Telescopicos 21,135 22,049 22,934 23.803 24,145 24,493 24,841 25195 25,554

Pemocta 2,169 2.500 2618 2,723 2,827 2.867 2,909 2950 2992

ision de pasaj y 5961 6.1709 7310 7.656 7.994 8,154 8317 K483 8,653
Combustible 21,2958 22306 21189 24,057 24,405 24,757 25,118 25.470 25,834
No Acraportuarios 22,835 23024 23,204 30,606 30.693 30,782 30,872 10,9658 31,059
Cstacionamiento autos 38102 3.9%0.2 4,178.7 436071 33471 4.535.8 4.676 3 47186 48128
Comercios y Oficinas 19,025 19.025 19.025 26.240 206,246 20,246 26246 26,246 26,246

Inversiones ent Amplisciones

Administracion y Gastos G

y
Mtto.pistas. rodajes y plataforma

2]

o
10,042

2.559
27

10

[¢]
10410
2,627
2.405

10,775
2,694
2.501

91322
10,950
2,727
2,517

i}
1130
2,793
2.548

11.496
2,827
2,564

U tahad ik avese b brogonsy e

1oeadubat Naea

184,810
52,803

213,541

61,012

223,752

63,929

233,730

66,780

233,695

G9.627

248,585

70,910

252,763

72,218

257,417

73.548

262,162

74903

Existen varios indicadores para evaiuar la rentabilidad de un proyec-

to, pero para este caso,

Presente Neto

privada propuesto

(VPN) de

(mediante el

otorgamiento

sélo se considerara
los flujos calculados,

representativo el

Valor

con diferentes tasas de
descuento., debido a que el esquema de apertura a la participacion

en

concesion

del

aeropuerto a un grupo estratégico) toma en cuenta la oferta econdmica

como uno de
comprador.

parametros

de

referencia para

la seleccidon del

El valor Presente Neto es un indicador que convierte los ingresos y los
egresos efectivos esperados, derivados y requeridos por las inversiones a lo
largo del periodo considerado a unidades monetarias constantes. Para ello
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se selecciona una tasa de descuento adecuada que sea atractiva tanto
para el inversionista como para el gobierno.

Bajo este esquema. la concesidn se asigna per medio de una
licitaciédn publica en la cual cada postor presenta una propuesta
econdmica, la cual debe ser superior al Valor Minimo de Referencia que el
gobierno determine para el aeropuerto. El Valor Minimo de Referencia es
el Valor Presente Neto de los flujos que el gobierno percibiria si se
mantuviera a cargo de la explotacidon comercial del aeropuerto
considerando un prondstico moderado del comportamiento futuro de la
demanda por servicios aeroportuarios.

En caso de que el comportamiento real de la demanda y los flujos
de efectivo sean parecidos a los que se previeron en los prondsticos, esta
tasa seria la Tasa interna de Retorno (TIR) de la inversidn del concesionario.

Cualquier aumento o disminucion en la demanda de servicios
aeroportuarios influiria directamente sobre la TIR. Estas variaciones, cuyo
andlisis. no son objeto de este trabajo, se pueden estimar con andlisis
especificos de sensibilidad y riesgo.

A continuacidén se presenta el VPN de los flujos presentados en el
Estado de Resultados de la tabla 28 considerando diferentes tasas de
descuento:

TABLA 29
a do D P
8 2,655,980.09
9 2.447.991.74
70 2262.620.74
12 1,948,516.73
13 1.695.631.25
16 1,488,367 51
18 1.318.217.17

Observando estos valores es evidente que para definir el Valor
Minimo de Referencia del aeropuerto, al gobierno le conviene tomar tasas
de descuento bajas que le arrojan un mayor VPN. Por su parte, la
propuesta econdémica del licitador sera tal que al final del periodo de la
concesidn la TIR obtenida sea la mayor posible con el menor valor minimo
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de referencia posible, pues este es el precio que pagaria por la adquicisién
de la concesiéon.

También se puede concluir que el aeropuerto es rentable para el
grupo inversionista que obtenga la concesidén ya que considerando las
inversiones en ampliaciones y los flujos obtenidos durante el periodo
estudiado, resulta rentable la operacidn del aeropuerto.

Es importante senalar que la tasa interna de retorno del inversionista
estard condicionada por el precio que pague por ia concesidn, por la
estructura deuda-capital (y los costos finaancieros ai crédito que solicite)
que defina para el pago de dicho precio, y por el comportamiento real de
la demanda en el futuro.

4.8 Impacto Ambiental

La preocupacion que existe actualmente referente a los impactos
negativos de las actividades humanas sobre el ambiente, ha ocasionado
que las autoridades estudien cual serd la repercusidon de la construccidn y
operacion de un aeropuerto en un sitio determinado. En este capitulo se
exponen los efectos de mavyor trascendencia y las medidas que los
controlan de tal manera que el desarrollc aeroportuario logre una
adaptaciéon equilibrada con su entorno. Los temas que se destacan a
continuacidn son la identificacion del espacio aéreo, la creacién de
reservas territoriales, la generacién de ruido, la emisidon de gases y el
manejo de deshechos sdlidos y aguas negras.

4.8.1 Espacios aéreos.

Aunque la presencia del Aeropuerio Internacional de Cancuin
impacta de manera inevitable sobre los espacios aéreos que requiere para
su funcionamiento, las operaciones aeronduticas realizadas en €l no se
pueden restringir o cancelar. Incluso, para gue las operaciones puedan
llevarse a cabo con maxima seguridad. es imporfante que el aeropuerto
conserve suUs espacios aéreos libres de obstaculos y se tomen las
precausiones necesarias en la planeacion del entorno al aeropuerto.
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De acuerdo a las normas infernacionales establecidas el espacio
aéreo queda delimitado por tres zonas: el espacio de aproximacion, el
espacio conico y la superficie horizonta internal, tal como se indica en la
figura 21:

FIGURA 21

ESPACIO AEREO

Con el cumpimiento de estas delimitaciones, la operacidon aérea se
encuentra perfectamente asegurada. Para ello, se requiere contar con la
colaboracion de las autoridades competentes en la planeacidn del
desarrollo urbano y ordenacidon del uso del suelo de la zona.

4.8.2 Reserva Territorial

Como se expuso en los capitulos anteriores, el crecimiento de la de-
manda hace necesaria la construccidon de una pista paralela a la que se
tiene actualmente. Dicha construccion se considera en el desarrollo por
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etapas planteado anteriormente y se contempla en los terrenos colindan-
tes al aeropuerto. Para tal efecto se tienen dos posibilidades.

La primera consiste en la construccidon de la nueva pista a un
costado de la actual de tal forma Que se logre ampliar la capacidad del
sistema a 60 operaciones por hora. Para cumplir con las normas de la
OACI para pistas paralelas operando por instrumentos en forma alternada
se requiere una separacién minima entre ejes de 300 metros. ademds de
mantener una franja de seguridad de 150 metros hacia ambos lados del
eje de la pista paralela. Para ésto se requiere ampliar el lindero del predio
del aeropuerto 300 metros y adquirir 162 hectdreas. Esta drea se deberd
considerar como la reserva territorial del aeropuerto.

La segunda opcidon consiste en la construccion de la nueva pista
conn una separacion entre ejes de 1500 metros lo cual permitiria aumentar
la capacidad hasta 90 operaciones por hora. En este caso la reserva
territorial que debe considerarse es de 397 hectdareas.

4.8.3 Ruido

El impacto adverso del ruido se identifica de acuerdo a los niveles de
exposicion y a los usos y extension de los suelos que son afectados por ia
operacién del aeropuerto. Este impacto se reconoce por medio de las
curvas de nivel de ruido las cuales son determinadas con el Modelo

Integral de Ruido (Integrated Noise Model) de la Agencia Federal de
Aviacidon norteamericana (FAA).

Este modelo. mediante la definicidn del prondstico de operaciones
para el horizonte de planeacidén, la composicidon del irafico de aeronaves,
sus alcances, las trayectorias de vuelo para aterrizajes, despegues vy
aproximaciones fallidas., orientacidon y longitud de las pistas, vy la altura

sobre el nivel del mar, determina las curvas de intensidad de ruido vy las
dareas afectadas.

A su vez, de acuerdo al nivel de ruido al gue se exponen las dreas
aledanas a un aeropuerto, este modelo las clasifica de la siguiente forma:

TABLA 30
ZONA LON (decibeles) | CLASE DE EXPOSICION | RECOMENDACIONES PARA EL CONTROL
AL RUIDO
A [ 0.55 MINIMA CLARAMENTE ACEPTABLE, NO REQUIERE
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CONSIDERACIONES ESPECIALES

B 55-65 MODERADA NORMALMENTE ACEPTABLE. LOS CONTROLES DEL USO
DEL SUELO DEBEN SER CONSIDERADOS

65-75 SIGNIFICATIVA NORMALNMENTE INACEPTABLE. SE RECOMIENDA UN
CONTROL ESTRICTO SOBRE EL USO DEL SUELO

D MAYOR A 65 SEVERA CLARAMENTE INACEPTABLES. ESTA ZONA DEBERA ESTAR
DENTRO DE LOS LINDEROS DEL AEROPUERTO.

FUENTE: ASFHORD., NORMAN. AIRPORT OPERATIONS 1984

Considerando esta clasificacion, Aeropuertos y Servicios Auxiliares
determind las siguientes curvas de ruido para el entorno del Aeropuerto de
Cancuin:

FIGURA 22

Con el crecimiento de la mancha urbana previsto para el futuro se
hace indispensable la regulacidon sobre el uso de suelo en dichas zonas: y
desde el punto de vista aeroportuario, también es preciso tomar medidas
anticontaminantes que mejoren las condiciones en las inmediaciones al
aeropuerto. Al respecto se deben seguir dos pautas que pueden aplicarse
para reducir los efectos indeseados del ruido en la proximidad al
aeropuerto:
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- Uso y operaciéon racional de las aeronaves
- Disefo y planeacion del aeropuerto de acuerdo a su entorno.

4.8.4 Emision de gases

Como resultado de la operacion de un aeropuerto la contaminacién
del aire es también un problema serio que influye en el medio ambiente.

La emision de humos de los motores de los aviones, automadviles, y
equipos para servicios de tierra, asi como la aspersidon de combustibles,
producen contaminantes como el mondxido de carbono, oxidos de
nitdgeno, y didxido de azufre, que son dificiles de cuantificar y sobre los
cuales no es posible llevar un control estricto.

Con el fin de lograr una reduccidon de la contaminacion del aire,
ademds de que es probable que en un futuro proximo se mejoren los filtros
de los motores y se obtenga un mejoramiento en el refinamiento de
combustibles, se pueden modificar los procedimientos operativos de tal
forma que se disminuya dicha contaminacion. Acciones como obligar a
que los motores de las aeronaves en plataforma se mantengan parados:
disminuir la permanencia de las aeronaves en el rodaje para reducir ia
emision de hidrocarburos; y eliminar el probiema de aspersidn de
combustible durante el abastecimiento, disponiendo de drenes para el
manejo del combustible residual derramado en plataformas.

4.8.5 Desechos Sdlidos

El manejo de los desechos sdlidos generados en el aeropuerto
representa un aspecto importante debido a su se trata de un volumen

considerable.
Los desechos sdlidos, de los cudles un porcentaje importante

proviene de diferentes paises, significan un riesgo para el ambiente y la
salud publica. Su manejo debe ser adecuado para proteger el ambiente y

evitar focos de infeccidn.
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Lo mds recomendable es la incineracidén de dichos desechos, lo cual
permite evitar riesgos sanitarios. Ademds de que se eliminan las
consecuencias de tener un tiradero a cielo abierto vy contaminacion de
terrenos, aguas y aire. En este caso es conveniente senalar que el disefio
de los incineradores se realice de acverdo a las normas en materia de
impacto ambiental al respecto, con el fin de contar con un adecuado
manejo de los humos, olores y gases que se generen durante la
incineracion.

4.8.6 Tratamiento de Aguas Residuales.

El contexto social y ambiental presente, anuado a la necesidad de
tener un aprovechamiento éptimo de los recursos hidraulicos, obliga a que
como parte del desarrollo aeroportuario se defina un programa interno de
manejo del agua que permita su acondicionamiento de acuerdo con la
normatividad y reglamentos aplicables a su uso, reutilizacion y disposicion
final.

Considerando que el aeropuerto de Cancun actualmente llega a
manejar cerca de 12,000 personas diarias {entre pasajeros, acompanantes
y empleados). y que este numero puede aumentar hasta los 35,000 al final
del horizonte de planeacidn, conceptos como el ahomrro de energia, la
optimizacidon del uso del espacio. el confort, la seguridad y el ahorro de
agua, adquieren importancia para el desarrollo de ia ingenieria del
proyecto del aeropuerto y sus modificaciones.

Particularmente el objetivo de este subcapitulo es presentar una
propuesta genérica que, de conformidad con las disposiciones para el
tratamineto del agua vy su posterior redso en servicios sanitarios, lavado o
riego, por ejemplo, se integre al proyecfo del aeropuerto de Cancuin. Este
planteamiento consiste en recolectar, almacenar y tratar bioldgicamente
el efluente para utilizario posteriormente en diferentes zonas.

En la administracidén aeroportuaria propuesta se deben incluir, como
parte del plan maestro de desarrollo y de las reglas de operacién para el
concesionario, las especificaciones del sistema de depuracion de las
aguas negras: el estudio de la caracterizacion del agua del influente, el
proceso de tratamiento. los requerimientos fisicos de espacio y energéti-
cos, asi como el costo de operacidon de manera que se logre una calidad
del agua apropiada para su redso en el riego de dreas verdes y recarga
de mantos fredticos.
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Capitulo V

CONCLUSIONES
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5.- Conclusiones y Recomendaciones

Es un hecho que ftoda economia en expansion requiere de un
sistermna de transporte desarrollado que permita la interaccion de los
demds sectores sin la existencia de cuelios de botella y/o altos costos. Una
vez expuesta la importancia que significa para el desarrollo econdmico la
existencia de una infraestructura aeroportuaria eficiente, y reconociendo
que a pesar de los avances alcanzados en esta materia, adn se tienen
rezagos importantes, se ha iniciado un cambio estructural en el subsector
que permitird generar las condiciones necesarias para contar con un mejor
sisterma aeroportuario, mds seguro, competitivo y rentable.

Como parte del andilisis y la definicion del proceso de reestructura-
cidn se considerd que el sistema aeroportuario nacional debe ser capaz
de vincularse productivamente y de manera integral con ofros medios de
transporte., con el fin de promover la consolidacidon de un sistema de
transporte multimodal que permita la integraciéon econdmica. la
integracidon regional y el desarrollo equilibrado.

Para alcanzar estas metas, y dadas las limitaciones presupuestales
del gobierno, fue necesario replantear el papel de la inversidon privada en
la operacidn de la infraestructura aceroportuaria y consultar algunas
experiencias a nivel mundial para definir los esquemas de financiamiento.

A pesar de que los modelos de organizacidn y de propiedad en otros
paises responden a sus propias circunstancias econdmicas y politicas, se
detectaron dos aspectos reievantes que reflejlan una tendencia
generalizada: la orientacion cada vez mds comercial que han adoptado
los principales aeropuertos, y el crecimiento de la participacién privada
dentro del sector, incluyendo lo que corresponde a la construccidon de la
infraestructura, su financiamiento y su administracion.

La experiencia internacional indica que una mayor diversificacidon en
las formas de propiedad y en la administracidon de los aeropuertos, ha
estado seguida de una expansion de la infraestructura v un aumento en los
niveles de seguridad y calidad.

En el caso de la reestructuracion propuesta para el sistema
aeroportuarico mexicano, y el esquema de participacion privada sepalado
en el que al concesionario se le otorga el derecho de expiotar comercial-
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menie los aeropuertos, la autoridad del Estado queda recorientada a través
de la expedicién de normas que regulan de manera clara los derechos, las
obligaciones vy los estdndares de operacidn y seguridad que deben seguir
los nuevos concesionarios y/o operadores aeroporfuarios.

Como se pudo observar en el andlisis efectuado al caso particular
del Aeropuertio Internacional de Cancdn, las razones por las que se ha
requerido hasta la fecha de la ampliacidén del aeropuertio, obedecen a
que el crecimiento de dicha civdad se ha incremeniado de manera
explosiva con lo que ha adquirido un lugar importante desde el punto de
vista turistico y urbano. Es por ello que la necesidad de resolver los
requerimientos actuales de ampliacion y de planear el desarrollo futuro de
dicho aeropuerto. situacidn que también se presenta en otros aeropuertos
de la red, motiva la reestructuracidn de la administracidn del sistema
aeroportuario nacionai.

El andlisis realizado demuestra que el aeropuerio de Cancin es
financieramente viable, completamente autosuficiente, v demuesira que
es conveniente realizar la concesion porque se pueden obtener soluciones
para los uvsuarios en el corto plazo. No solo en lo que se refiere a las
construcciones para cubrir el déficit actual en Greas y espacios destinados
para las operaciones y ios pasajeros, sino también para elevar los niveles
de servicio en el aeropuerto.

Es evidente que por tratarse del segundo aeropuerto mds importante
de la red, seria mds atractivo para los inversionistas si este fuera concesio-
nado de manera independiente, de forma que su desarrollo no estuviera
limitado por la asignacion de recursos para los otros aeropuertos dentro de
sSU mismo grupo; sin embargo. al considerarlo como aeropuerto ancla
para el grupo del sureste, se fomenta también el desarrollo de los otros
aeropuertos.

Como se indicd en los capitulos anteriores, existen varios beneficios
que justifican la decision de concesionar los aeropuertos. Uno de ellos es
que la forma en que se toman las decisiones dentro de una empresa
privada difieren mucho de cdmo se toman en la empresas estatales. Con
el esquema de participacion y financiamiento propuesto se pretende
alcanzar una administracion aeroportuaria que entre otras cosas otorgue,
en la medida de lo posible., una mayor autonomia vy flexibilidad a la gestidon
individual de cada aeropuerto; que atienda criterios de rentabilidad en la
administracion de los mismos; que elimine los subsidios cruzados, y que
tenga la libertad suficiente para ampliar la capacidad aeroportuaria

TESIS PROFESIONAL 105



CONCLUSIONES

conforme a las estrategias generales de la planeacidn del gobierno, pero
siguiendo criterios mdas apegados a los requerimientos de cada mercado.

Como se explicd anteriormente, el proceso para la privatizacion de
las empresas aeroportuarias regionales se propuso de tal forma que en
efecto sea por medio de la privatizacidon que se logren los objetivos de la
reestructuracion del sisterma aeroportuario mexicano. La seleccidn del
comprador de dichas empresas debe fijarse en la capacidad técnica y en
su solvencia financiera, de forma tal que con la concesidn se asegure el
incremento de productividad deseado para los aeropuerfos.

La experiencia que se tiene en nuestro pais en este tipo de
reestructuraciones todavia es limitada pero ha demostrado que hay interés
por parte de la iniciativa privada en participar yva no solo en la construc-
cion, sino también en el financiamiento y operacion de la infraestructura

para los tfransportes.

Con base en el andlisis presentado de las condiciones técnicas y
financieras para el desarrollo por etapas de! aeropuerto de Cancuin se
puede concluir que es factible lograr el crecimiento buscado elevando el
nivel de servicio que se tiene previsto para un aeropuerto de tal magnitud.
Al tomar en cuenta el movimiento futuro de pasajeros y operaciones
estimado por parte de Aeropuertos y Servicios Auxiliares quedd demostra-
do que, incluso al considerar los prondsticos bajos, es posible lograr un
negocio atractivo para que el sector privado participe en el sector. Los
flujos operativos calculados, al considerar diferentes tasas de descuento,
ofrecen un buen rendimiento, en términos reales. a las inversiones que se
realicen a un término de 20 anos. Por esta razén, v con el fin de lograr un
sisterma que se adapte al dinamismo del movimiento aeroportuario,
aunque la Ley de Aeropuertos propone una duracion de 50 anos para las
concesiones, considero que un plazo de 25 afos permite al gobierno y al
inversionista tener un horizonte Mdas cercano para evaluar sus resultados

finales.

También como resultado del! estudio al caso particular del
Aeropuerto de Cancun, se puede concluir que el impacto que tendrd en
la regidn la operacion del aeropuerto, obligard a que se tomen acciones
que tiendan a reducir el efecto adverso en su enforno. El gobierno deberd
seguir al frente en la toma de decisiones en (o que respecta a la
planeacién del uso del suelo y desarrollo del aeropuerto, y el sector
privado, respetando la legislacidon y reglamentacidon aplicabie, deberda
aportar soluciones a los impactos negativos sobre el ambiente natural y

social.
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En este trabajo se han presentado algunos puntos de consideracion
para analizar la participacion de la iniciativa privada en la operacién de la
infraestrcutura del transporte aéreo en México. La intencidn ha sido
identificar las tendencias generales y con ello, proponer estrategias
generales de reestructuracion que orienten las decisiones al desarrollo
equilibrado de los aeropuertos, de acuerdoe a la poblacidn a la cual sirven.
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