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Introduccion



Introduccién

En el presente trabajo se analiza de manera general la situacion del sistema
aeroportuario en México, con el cual se pretende brindar algunos elementos de
juicio que contribuyan a conocer los escenarios que se presentaron en torno al
proceso de eleccion del sitio en que deberia instrumentarse en su caso, un posible
aeropuerto alterno, esto a raiz de que en los Ultimos 30 afios el actual Aeropuerto
Internacional de la Ciudad de México ha mostrado un acelerado crecimiento en
sus actividades, mismas que se encuentran cercanas al limite de su capacidad.
De acuerdo al comportamiento observado por Aeropuertos y Servicios Auxiliares
prevé que el actual Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México llegara a su
maxima capacidad hacia el aino 2007, esto de seguir con un incremento anual de
alrededor del 5% (Ver p. 71), siendo utilizado por mas de 20 millones de pasajeros
y cerca de unas 300 mil operaciones al afio.

Lo anterior, permite valorar el planteamiento de posibles perspectivas de solucion,
esto bajo un enfoque del analisis de politicas publicas, como un elemento para
identificar la necesidad de instrumentar la posible construccion de un nuevo
aeropuerto que disminuya la presion en la actividad del actual AICM, con la
intencién de que responda de manera satisfactoria a la demanda de este
importante servicio, para ello haremos referencia al marco de los sucesos del
pasado inmediato en donde estuvieron a debate dos de las principales propuestas
a la problematica de saturacion aeroportuaria en la Ciudad de México; a) su
construccién proyectada en la zona del ex-vaso del Lago de Texcoco, Estado de
México (conocida como la opcién Texcoco), o; b) en el Valle de Tizayuca, Hidalgo
(opcion Tizayuca). Al respecto, se realizara un analisis comparativo en base a los
diversos estudios de expertos en la materia que expresaron su opinion en los afos
2001 y 2002, acerca de estas proposiciones que representaron una pieza
fundamenta' para determinar el por qué de la toma de decision y cancelacién del
sitio Texcoco, opcion que estudiaremos las razones por las cuales finalmente no
se implemento.



Por otra parte, cada uno de los proyectos representa caracteristicas propias, que
deben ser consideradas de una manera objetiva y cuidadosa en sus dimensiones
dentro del ambito social, econémico, politico, ambiental, etcétera.

El objetivo general de esta tesina es analizar y destacar la urgencia (en un plazo
no mayor a cinco afnos, segln pronoésticos de Aeropuertos y Servicios Auxiliares),
de prevenir el tope de operacion y vida Gtil del actual Aeropuerto Internacional de
la Ciudad de Meéxico, ya que presenta un problema latente de crecimiento
acelerado en sus actividades, mismo que se agrupa dentro de los temas de la
Agenda de Gobierno, pues ha sido necesario el planteamiento de perspectivas de
solucion, alternativas que tomaremos como referencia de los Ultimos afios 2001 y
2002. Bajo este contexto se contempla la posibilidad de implementar politicas
publicas que den respuesta en tiempo y forma a la saturacion que vive el AAICM,
para que pueda en un momento determinado contribuir a que éste sea eficiente,
moderno, seguro, rentable, que coadyuve a ia integracién regional del pals
demostrando ser competitivo en el ambito internacional y sobre todo responda

satisfactoriamente a la creciente demanda del servicio aéreo capitalino.

Como objetivo especifico, conoceremos aquellos antecedentes que
determinaron la eleccion y posterior cancelacion del proyecto denominado
“Texcoco”; en el Estado de México, como implementacion del nuevo aeropuerto de
la Ciudad de México; esto con la intencion de solventar la problematica cada vez
mayor a la demanda de servicio aeroportuario en la Ciudad de México, a través de
un diagnéstico general del sector de transporte aéreo y aeropuertos, asi como una
comparacion de las alternativas propuestas (Texcoco vs. Tizayuca) con base a
los diversos estudios de expertos, también se realizara un diagnéstico FODA, el
cual permitira analizar los pros y contra que envuelve éste tema en desarrollo.

Finalmente sera necesario reconoccr la situacibn actual, perspectivas,
controversias constitucionales, asi como la posibilidad de instrumentar en un corto
plazo politicas publicas que respalden la saturacion existente al interior del
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Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México, mismas que respondan a la
creciente demanda del servicio aéreo en un largo plazo, considerando los diversos
actores que intervienen en la definicion de un sistema aeroportuario realmente de
altura, proyectando en este sentido la ampliacion del AAICM por medio de la
construccion de una tercera pista al interior del mismo o la posible construccién de
un AACM, el cual tendria que tomar en cuenta aspectos tales como: los niveles de
seguridad, eficiencia, eficacia, asi como la opinion de expertos que indiquen el
lugar idoneo para una posible construccion del AACM, que contemple el impacto
ambiental, crecimiento de la mancha urbana, la construccion, ampliacién y
mantenimiento de vias de comunicacién que requiera una nueva sede alterna al
AICM, asi mismo la creacion de empleos a corto, mediano y largo plazo, que
prevenga controversias legales, evitando cualquier tipo de conflicto social, también
debera disefnar, elaborar, aprobar e instrumentar un Plan Maestro que permita
definir tiempos y movimientos para proyectar asi la terminacion de una sede
aeroportuaria alterna, tomando como referencia que no hay mucho tiempo para
aplazarla, en virtud de que el AAICM se encuentra en su limite de vida (til, esta
situacién permitiria diferenciar los tipos de inversiéon que se podrian generar, como

consecuencia de la toma de decision para una valoracion de implementacion.

Bajo este contexio se establecié como hipotesis general que, si no comienza
pronto la construccién de una tercera pista dentro del AAICM o por otra parte la de
un aeropuerto alterno, este alcanzara por lo tanto, altos niveles de saturacioén que
limitaran su vida util, tal como lo ha estimado y previsto en diversas ocasiones
Aeropuertos y Servicios Auxiliares, quien contempla que a mas tardar para el afo
2007, el servicio del actual Aeropuerto registrara un crecimiento anual de 4.5 %,
lo que significa que para dentro de cinco aflos mostrara inevitablemente su tope
de operacion (Ver p. 71), en este punto que representa la parte medular dentro del
desarrollo del presente trabajo de investigacion es fundamental mencionar que
sera abordado a través de un diserio metodologico analitico descriptivo, es decir,
realizando un estudio para separar las distintas partes de un todo, a través de su
representacion, reflexion, explicacion, interpretacion, narracion y registro de los
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acontecimientos en uno o mas momentos del tiempo, orientando la informacién
extraida a descubrir con detalle y exhaustividad los elementos que se pueden
destacar para dar valor de la importancia del tema que aqui se pone a
consideracion, asimismo la investigacion se tornara en sentido deductivo (a partir
de un marco tetrico y conceptual previo de las cuestiones o hipdtesis que guian la
investigacion con el propésito de dirigirse a las comprobaciones empiricas de las
observaciones de interés especifico), en otras palabras es ir de lo general a lo
particular, no se omite sefialar que los datos aqui presentados seran de manera
cualitativa como cuantitativa, también la investigacién de los hechos estaran en un
marco de accién tanto a priori (antes) como posteriori (después), finalmente se
plantea una vision de tipo heuristico con el cual se podria apoyar y respaldar la
propuesta de implementar politicas publicas que den respuesta al problema que el
Gobierno Federal debera acelerar de los asuntos pendientes de su agenda, para
estar en posibilidades de atender satisfactoriamente el servicio aéreo que necesita
nuestra Ciudad y de esta manera prevenir la saturacion del mismo, ya que
significa un puente importante para el intercambio y traslado tanto de turismo
como de mercancias en la esfera de los mercados internacionales, también,
resultara urgente establecer acuerdos en el nivel estatal y/o municipal, para decidir
como ya se habia planteado en su momento en las tierras de Texcoco, la zona
viable para la construccion de una posible sede alterna al actual aeropuerto
Internacional de la Ciudad de México, con la finalidad de solventar en tiempo y

forma la creciente demanda de este importante servicio aéreo.

Dada la relevancia del problema, se plantea como un aspecto fundamental el
analizar la necesidad de contar con politicas ptiblicas en un término corto para dar
respuesta a largo plazo a la problematica del crecimiento actual del servicio en el
Aeropuerto Internacional de la Ciudad de Meéxico, en consecuencia es preciso
estudiar las perspectivas de solucion, las cuales podrian representar una puerta
de salida a éste importante tema que representa una latente bomba que de no
atenderse pronto llegara a explotar inevitablemente, provocando el limite de vida
atil del AAICM, demostrando la necesidad de contar con un AACM, y evitando la
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ineficiencia que han definido a los pasados y el presente sistema Federativo, es
por ello que bajo este contexto, observaremos las consecuencias que se
suscitaron a raiz de la toma de decision a partir del 22 de octubre de 2001, cuando
el Poder Ejecutivo a través de un Decreto de Expropiacion establecié construir el
Aeropuerto Alterno de la Ciudad de México, eligiendo para tal fin las tierras de
Texcoco, en el Estado de México, sin contemplar que un afio después y de
manera formal en el Diario Oficial de la Federacion de fecha 6 de agosto de 2002,
tendria que retractarse de esa importante y trascendente decision, la cual
prometia ser segln €l un gran desarrollo a nivel Regional, Estatal y Nacional
con futuro, teniendo la responsabilidad de ofrecer un servicio seguro, eficiente,
moderno y rentable que respondiera inicialmente a la demanda del servicio y
demostrara ser competitivo en el ambito internacional, pero la imposicion inicial del
Gobierno Federal no permitio mantener acuerdos entre las partes involucradas,
por lo que este analisis resultara interesante al estudiar aquellos escenarios que
se fueron desencadenando.

No se omite sefialar, que la decisiéon de ubicacion para solventar la problematica
de la creciente demanda del AAICM, fue tomada en su momento en Texcoco,
Estado de México, alternativa que finalmente se congeld, por lo que éste problema
se agrava y se detiene desde agosto de 2002, debido a las inconformidades
generadas por parte de un significativo nimero de ejidatarios, mismos que se
opusieron a la construccion del Aeropuerto Alterno de la Ciudad de México,
argumentando que serian objeto del desalojo de su patrimonio, por medio de la
Ley de Expropiacién publicada en el Diario Oficial de la Federacion del 22 de
octubre de 2001, tierras que por afos han trabajado y que en ese tiempo el
Gobierno otorgaria a decir de los propietarios una miseria por la venta de sus
terrenos, ofreciendo un pago de entre 7 pesos y 25 pesos por cada metro
cuadrado (Ver anexo 12, p. 107). '



Este conflicto es muy rico en informacién, representa un problema que requiere
ser atendido rapidamente a través de la propuesta de implementacion de politicas
publicas y que por su magnitud resulta importante considerarlo en la agenda del
Gobierno, pues se traduce por una parte en beneficios econémicos significativos, y
por otra en un precio que pagar tanto en el aspecto social, politico, ambiental,
hablando concretamente de las perspectivas de solucién, asi como la posible
construccion de un aeropuerto alterno, por ejemplo, en una de las alternativas de
solventacion a la problematica, en donde una de ella termind siendo desechada,
hablando especificamente del proyecto denominado “Texcoco”, en el Estado de
Mexico.

En tal virtud, se daran a conocer todos aquellos aspectos técnicos, econdémicos,
ambientales, sociales y politicos que influyeron en la toma de decision, dentro del
proyecto de implementacion de politicas publicas al interior del AAICM, bajo los
aspectos de la situacién actual y perspectivas de solucién, en este esquema
también se analiza una comparativa objetiva (punto 2.3, pp. 54-59), entre las dos
alternativas mas importantes que el gobierno consideré como posible respuesta al
presente problema, y que serfan las propuestas viables para dicho fin, seguin los
resultados de los expertos en la materia, los cuales estudiaron las tierras de
Texcoco, Estado de México, y Tizayuca, Hidalgo, mencionando asimismo las
condiciones que debe tener un AACM y los problemas a los que podria
enfrentarse.

En el Primer Capitulo, denominado “Marco de referencia te6rico-conceptual”, se
daran a conocer las bases de referencia general, con la intencion de establecer la
ruta que seguira la presente investigacion y por medio de ésta conocer la
diferencia entre Estado y Gobierno, Administracion, Gestion y Gerencia Piiblica,
conociendo cuales son aquellos elementos qu'e conforman los modelos, fases,
actores y procescs que engloban las Politicas Pablicas, mismas que parten de un
diagnoéstico sobre los factores y variables que intervienen especificamente en éste
problema actual con grandes dimensiones que se encuentra aun pendiente en la
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agenda de trabajo del Gobierno, asimismo analizaremos éste tema de
investigacion a través del Modelo Incremental e identificaremos finalmente la
importancia de la toma de decision.

Por medio del Segundo Capitulo, se reconoceran los “Antecedentes que
determinaron la eleccién y cancelaciéon del proyecto Texcoco”, como sede para la
construccion del nuevo aeropuerto alterno de la Ciudad de México, de esta
manera analizaremos el diagnostico general del sector de transporte aéreo y
aeropuertos en México, también sabremos la opinion de los investigadores y en
base a ellos realizaremos una valoracién comparativa de las opciones
aeroportuarias mas fuertes para su ubicacién (Texcoco y Tizayuca), a través de
los estudios formulados por diversos grupos de académicos, investigadores y
autoridades ambiehtaﬁstas, de los cuales sdlo consideraremos los mas
importantes, para establecer las bases que sirvieron de apoyo para determinar
que la decisién se inclinara a favor de la propuesta de construccién en el Estado
de Mexico, aqui es muy importante dejar en claro que lo antes indicado se
contextualiz6 en “momentos” de la agenda ya pasados y que en el presente
estableceremos como analisis, ademas observaremos el impacto econémico tanto
del AAICM como el de un AACM y finalmente daremos a conocer las controversias
legales derivadas de la decision del Proyecto “Texcoco”.

En el Tercer Capitulo, se distingue “La situacion actual y perspectivas” de esta
investigacion, asi como los alcances y limitaciones, el crecimiento acelerado, la
implementacién y analisis de politicas publicas dentro del AAICM, y aqui
observaremos toda la gama de oportunidades que se presentan tanto en el @mbito
Nat.;,ional como Internacional, ademas de que representaria la puerta que daria
respuesta a la.demanda del servicia aéreb que nuestra Ciudad. necesita de
manera urgente, también, sabremos bajo el enfoque del diagnéstico FODA
(Fortalezas, Oportunidades, Debilidades y Amenazas, aquellos aspactos internos
y externos que son relevantes en el presente tema de investigacion,
posteriormente, daremos desde una perspectiva general algunas soluciones gque
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podrian llevarse a cabo para solventar la problematica que vive el AICM con

alternativas que se reflejarian a corto y largo plazo.

Finalmente, en el marco de las conclusiones y propuestas de este analisis de
estudio, se dara la pauta para entender por qué finalizé6 este problema en los
términos en los cuales se present6 y en consecuencia se podran disefiar nuevas
propuestas que permitan de alguna forma solucionar el estado actual de este tema
aln pendiente de Gobierno, en este sentido, se analizan los aspectos mas
importantes que influyen en la necesidad de contar con un proyecto que de
respuesta clara y oportuna a la creciente demanda del servicio de transporte aéreo
hablando especificamente dentro del AAICM, asi como los factores que
intervienen en el conflicto que se desarrolla a raiz de que varios estudios de
especialistas en aeronautica determinaran su propuesta por medio de arduos
analisis durante los afios 2001 y 2002 respectivamente, y que con base en éstos
finalmente se diera a conocer la decisién del gobierno, a través del Decreto de
Expropiacion publicado en el Diario Oficial de la Federacion, el dia 22 de octubre
de 2001, entonces con la informacién en su poder, 1a decision de construir el
nuevo aeropuerto alterno de la Ciudad de Mexico, se consider6 en primera
instancia a favor de la opcién Texcoco, manteniendo asi la esperanza de solventar
adecuadamente la saturacion presentada y prevista con respecto al actual
Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México, sin embargo, reconociendo la
urgente y creciente necesidad de apoyar el servicio de este transporte, finalmente
esta propuesta no arrojd ningin beneficio, tanto en el ramo del desarrollo
Nacional, Estatal y Municipal, como para los usuarios de este tipo de transporte,
inversionistas, fuentes de empleo aunque fueran de manera temporal, venta de
terrenos propuestos, etc., sino al contrario, terminé siendo inviable tanto en tiempo
como en costo, razén por la cual tuvo que cancelarse dicha propuesta de
implementacion de manera oficial el dia 6 de'agosto de 2002, publicado en el
D.OF., los motivos de esta revocacion por parte del Gobierno Federal se
atribuyen a diversas inconformidades tanto en el ambito social, legal, politico, etc.,

y que mas adelante con detalle seran abordadas.



Capitulo 1.

Marco de referencia

Teodrico — Conceptual



Capitulo I Marco de referencia Tedrico — Conceptual

En este capitulo abordaremos algunos aspectos conceptuales que serviran de
referencia para establecer las bases que enmarcaran el analisis de la
implementacion de politicas publicas en el tema a tratar relacionado con la
necesidad de encontrar alternativas reales a la saturaciéon al interior del actual
Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México y el problema que refleja en su
creciente demanda de servicio, la cual podria llegar a niveles que limitarian su
operacion, rebasando de esta manera la vida util del mismo, de esta manera,
contaremos con las herramientas esenciales para analizar y comprender
adecuadamente la importancia de los elementos que conforman la implementacion
de politicas publicas.

1.1 Estado y Gobierno

Inicialmente definiremos al Estado como el actor mas importante de las
disposiciones que influyen en la vida de un pais, representa la sociedad
politicamente organizada, simboliza la voluntad general y busca el resguardo del
bien comun. “El Estado es aquella comunidad humana que en el interior de un
territorio determinado reclama para si el monopolio de la coaccién fisica legitima™,
éste es el Unico que puede ejercer justificadamente la violencia, se trata de un
derecho fundamental de acudir, pedir y exigir la tutela de los érganos publicos del
mismo y con ello hace posible la accién del ejercicio de autoridad aplicable en
asuntos individuales y colectivos. “El Estado se define como un orden de
convivencia en una sociedad politicamente organizada, como un ente publico
superior, soberano y coactivo™, realizando funciones de direccion en el &mbito de
la defensa Nacional, justicia politica y social, administracion interna, titular y
poseedor de derechos en negocios extranjeros, de finanzas, etc., en este sentido,
el Estado es mayor, pues incluye mas que el gobierno.

' Weber, Max. Economia y Sociedad. Tomo II. F.C.E. México, 1969. pp 1056-1057.
2 Serra Rojas, Andrés. Teorfa del Estado. Editorial Miguel Angel Porria. Segunda Edicién.

México, 1993. p 167.



En pocas palabras, el Estado representa al sujeto regulador que debe procurar
bienestar a una sociedad a costa de lo que sea, entonces en nuestro tema de
investigacion éste encarna la responsabilidad y/o en su caso, la obligacion de
satisfacer las demandas de su poblacién, con la premisa de que lo solicitado se
manifieste con oportunidad tanto en tiempo como en forma esperada.

“El Estado es concebido como organismo propio de un grupo, destinado a crear
las condiciones favorables para la maxima expansion del mismo grupo; pero este
desarrollo y esta expansion son concebidos y presentados como la fuerza motriz
de una expansién universal, de un desarrollo de todas las energias “nacionales”.
El grupo dominante es coordinado concretamente con los intereses generales de
los grupos subordinados y la vida estatal es concebida como una formacién y una
superacion continua de equilibrios inestables (en el ambito de la Ley) entre los
intereses del grupo fundamental y los de los grupos subordinados, equilibrios en
donde los intereses del grupo dominante prevalecen pero hasta cierto punto, es
decir, hasta el punto en que chocan con el mezquino interés
econdmico - corporativo.”

En este sentido, el Estado representa a los hombres en sociedad y debe
salvaguardar el interés de la colectividad que la constituye, manteniendo como
responsabilidad el establecer armonia y paz comun, a pesar de que pudiera en un
determinado momento ejercer todo su poder, para lograr el objetivo para lo cual
fue constituido, pues nada ni nadie debe estar por encima de él, es decir, el
Estado esta obligado a satisfacer las demandas de su pueblo a costa de lo que se
le presente como obstaculo, también es la organizacién politica de un pais, es un
término de la Ciencia Politica que constituye la teoria, arte y practica del gobierno,
por lo que su estudio comprende las tradiciones y formas con las que se aplica la
fuerza para hacer valer sus fines sean estos, fuﬁdamentados 0 no.

® Gramsci, Antonio. Notas sobre Maquiavelo, sobre politica y sobre el Estado Moderno. Juan
Pablos Editor. México, 1975. p 72.
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“El Estado personifica a la comunidad humana que constituye una Nacion, la cual
esta asentada en un territorio propio y determinado. Es poseedor de un poder
superior originario o jerarquizado, el cual utiliza para gobernar al pueblo como
instrumento anticonflictivo. Los diversos grupos sociales de la comunidad para
ejercer la soberania nacional y hacer que prevalezca el interés general sobre los

intereses particulares, con lo cual satisface el propésito de su origen y su finalidad
social™.

Tomando como referencia las definiciones anteriores, se concluye que el Estado
es responsable de dirigir y sancionar las acciones de los conjuntos de individuos
conformados en la sociedad, teniendo como meta fundamental satisfacer las
demandas que ésta le pueda solicitar o exigir.

Los factores esenciales del Estado son:

a) Poblacion (Elemento Humano del Estado)

Es el conjunto de personas que habitan un lugar determinado con fines sociales.
Esta constituida por sus habitantes, es un elemento de gran importancia
porque le imprime su forma de vida y que generalmente tiene diverso origen o
procedencia debido a la inmigracién constante que recibe de diversas partes del
pais y aun del extranjero, de tal manera que es reducido el numero de sus
pobladores originarios de ella misma.

b) Territorio (Base Fisica del Estado, demarcada dentro de limites especificos y

determina el ambito de ejercicio del poder de un Estado)

Lugar donde una Nacion se encuentra asentada, representado por sus habitantes,
costumbres, medio ambiente, espacio aéreo, aguas, etc.

4 Jiménez Castro, Wilburg. Administracién Publica para el Desarrollo Integral. F.C.E. México, Ao
1975. p 152.
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Constituye la zona sobre la cual se enmarca una comunidad. Sin embargo, existen
dos visiones no siempre coincidentes. La primera, es de indole politica; la segunda
responde a concepciones juridicas que se derivan del Derecho internacional y del
Derecho de Estado. En el ambito politico, el territorio es definido por teorias que lo
consideran un elemento constitutivo de los Estados, entre la poblacién y el
Gobierno; como el objeto y limite de la accion institucional, pues el territorio seria
el lugar donde las autoridades ejercitan el poder y, con una clara orientacion
autoritaria.

c) Poder Politico (Es laforma de organizacién colectiva para lograr sus fines)

Entendiendo primeramente al poder como la facultad que tiene la autoridad
gubernamental y politica para establecer las relaciones de los ciudadanos, entre si
y con el Estado, puede representar una elite, en donde un grupo de individuos o

grupos ocupan posiciones de autoridad que ejercen influencia en una sociedad
determinada.

Consideremos lo que dice el sociélogo norteamericano Talcott Parsons con
respecto al poder politico, expresa que es la capacidad generalizada de asegurar
el cumplimiento de las obligaciones vinculadas de un sistema de organizacién
colectiva, en donde se pueden imponer sanciones negativas, sea cual fuere el
agente social que las aplica, en el que sus obligaciones estan legitimadas a través
del mismo poder politico para el cabal cumplimiento de los fines colectivos.

Es aqui donde se atienden los asuntos de interés comun, es decir, los problemas
publicos, en el que el poder politico realiza una separacion de poderes para
alcanzar sus fines, por el cual el Estado se divide en: la funcion administrativa o
ejecutiva (ejecuta las leyes aprobadas en el H. Congreso de la Unién), legislativa
(produce la ley racicada en el H. Congreso de la Unién) y la judicial (expresa el

Estado de Derecho, resuelve conflictos y declara derechos y obligaciones), esta
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doctrina fue parcialmente formulada por varios autores, entre los que se destaca el
filésofo britanico del siglo XVIIl John Locke.

Resulta necesario contemplar las siguientes categorias del Estado:

1. Estado Policia

Aqui es en donde la funcién del Estado es la de vigilar la correcta aplicacion del
marco juridico.

2. Estado Promotor

Es considerado como un arbitro entre los agentes econdémicos y los sectores
sociales.

Contempla principalmente el desarrollo y el manejo de los problemas sociales, a
través de las diversas acciones de gobierno mismas que tienen su fundamento en
el Plan Nacional de Desarrollo vigente (2001-2006).

3. Estado Interventor

Presupone monopolizar las actividades econdémicas y sociales a través del poder
politico central.

Abarcando el sentido y significado de Estado, diremos que el objetivo central de su
constitucion es dar respuesta a necesidades reales, identificadas primeramente
por la sociedad, ya que son producto del crecimiento de la misma y en
consecuencia de los problemas que con ella a la par se generan, entonces el
Estado estara obligado a solventar en forma inmediata las exigencias que le
reclame su comunidad, a pesar de que en un momento determinado tenga que
ejercer todo el poder en contra de lo qué o quiénes se lo impidan, y derivado de
ello, fundamentar sus derechos y obligaciones como tal, es asi como la
colectividad deposita en el Estado la facultad para atender y resolver asuntos
importantes que con el tiempo se traduciran en beneficios para todos, como por

13



ejemplo, nuestro tema de estudio, el cual requiere de politicas pulblicas al interior
del Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México, para satisfacer y responder a
la demanda creciente de éste servicio.

Por otra parte, el Gobierno representa la organizacion politica que engloba a los
individuos y a las instituciones autorizadas para formular la politica publica y
dirigir los asuntos del Estado, puede referirse a las personas que forman el
6rgano supremo administrativo de un pais. Esta sujeto a tres categorias
politicas: en el ambito Federal, Estatal y Municipal, es aqui donde los gobiernos
estan autorizados a establecer y regular las interrelaciones de las personas
dentro de su territorio, las de éstas con la comunidad como un todo, y las de la
comunidad con otras entidades politicas.

Dentro de las funciones del gobierno estan las de proporcionar y administrar los
servicios publicos tales como: educacion, seguridad, alumbrado, agua, drenaje,
pavimentacion, salubridad, asimismo, dispone de los medios de transporte y
comunicacion, por ejemplo de los ferrocarriles, carreteras, rutas aéreas, rutas
maritimas, calles, avenidas, distribuidores viales, telégrafo, correo, etcétera, por
lo que debe asegurar el bienestar comin de todos y cada uno de los grupos
sociales sobre los que ejerce control.

“El Gobierno es el conjunto de organizaciones que ofrece productos, presta
servicios o ejerce funciones para satisfacer las necesidades de una sociedad,
siendo ademas la autoridad que dirige la forma de gobernar.”

La mayoria en México, entendemos al gobierno como el ente que tiene la
obligacién de administrar y hacer cumplir de una forma cabal todas las demandas
que la poblacién le pida y/o exija, asimismo, debe tener la capacidad para prever

° Montes de Oca, Juan. Material de Apoyo para el Seminario - Taller Extracurricular de la Carrera

de Ciencias Politicas y Administracion Publica. Andlisis de Politicas Piblicas para Asuntos de
Gobiemo. UNAM-Acatian, 2002. p 4.
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las posibles contingencias que pudieran presentarse, esto con el apoyo de sus
diversas instituciones “especializadas” cada una en su materia de “competencia’”,
representando asi la funcién del Estado a través del Gobierno.

“El gobierno es el conjunto de 6rganos y personas revestidos de su poder para
expresar su voluntad y hacerla cumplir, esta integrado por tres érganos: el
ejecutivo, legislativo y judicial”®, los cuales tienen la obligacién cada uno en su
tiempo y espacio, de ejecutar, realizar y sancionar en su caso las leyes que rigen
la funcién del gobierno y en consecuencia del Estado, tratando de salvaguardar la
paz y la justicia Nacional, Estatal o Municipal.

Por lo tanto, el gobierno que se establezca en cada entidad determinada y
delimitada es resultado de lo que los mismos habitantes elegimos (ahora se
explica el alto indice de "abstencionismo”), a través de “votaciones libres, directas
y democréticas”, como opcion viable para conducir nuestra forma de vida,
traduciéndolo como el motor que se diferencia en el estilo de hacer o no las cosas,
por ejemplo en México, podemos identificar el modo de gobernar de una zona
perredista, panista, priista, verde ecologista, etc., aunque en el fondo cada uno de
ellos tiene como esencia lo mismo, es decir, devolver el voto de confianza que
deposité la ciudadania en lo que se definiria en cada tipo de gobierno, con la
esperanza, de que este mostrara resultados favorables en su comunidad,
atendiendo las necesidades que se vayan presentando, en otras palabras, es
demostrar ser congruente con lo que se dice y lo que se efectivamente se hace,
aunque en nuestro México ya no nos sorprende que en campana los candidatos
proponen muchos proyectos (generacion de empleos, combate a la pobreza,
corrupcion, narcotrafico, delincuencia, crear y/o mejorar centros de salud,
educativos, recreativos, etc.) en cuanto se le otorga la oportunidad de realizarlos
ya en los hechos no se ven frutos, pues sélo. fueron promesas que nunca se
l'avaron a cabo o tardaron mucho en lograrse.

® Jiménez Castro, Wilburg. Op. Cit. p 161.
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1.2 Administracion, Gestion y Gerencia Publica

Primeramente a la Administracion Publica la entenderemos como el conjunto de
acciones encaminadas a cumplir una politica pablica, que atiende las actividades
de una sociedad a través de sus instituciones produce la maxima cantidad y
calidad de bienes y/o servicios al menor costo posible con una alta eficiencia.

“La Administracién Publica constituye un “elemento real” de la sociedad civil, es
decir, no sélo es considerada como una institucion juridica sino como una
organizacion cuya actuacion tiene valor determinante para la conformacién de las
estructuras de las sociedades civiles, en el sentido de que los resultados de esta
misma actuaciéon pueden modificar aun profundamente, el orden de la sociedad
civil siendo un instrumento de desarrollo econémico y de progreso social, en otras
palabras, es un instrumento para producir modificaciones en las sociedades
civiles.”

Los valores de la administracion publica son la imparcialidad, eficiencia, y debe
tener disposicion a la respuesta oportuna de las demandas de una comunidad, no
es mas que la funcién de gobierno hecha accion.

El poder ejecutivo federal ostenta la administracion publica en un solo individuo,
denominado, segun el articulo 80 de la Constitucién, presidente de los Estados
Unidos Mexicanos. Esta integrado por dos elementos: el titular del poder o
presidente de la Republica y el conjunto de 6érganos que con él colaboran y le
estan subordinados (secretarias y departamentos). El presidente de la Republica
asume una doble misién: una de orden politico y otra administrativa. El caracter
politico del ejecutivo quiere decir que dispone del poder del Estado y que el
ejercicio de dicho poder constituye el Gobierno.'EI caracter administrativo de su

cargo viene dado por el hecho de constituirse como jefe de la Administracion

7 Severo Giannini, Massimo. La Administracién Publica como instrumento de modificaciones
sociales: Origen de la Tesis. En Revista Mexicana de Ciencias Politicas y Sociales No. 92.
UNAM-FCPyS. Abril - Junio, 1978. pp 58-59.
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publica federal. Sin embargo, en muchas ocasiones las demandas sociales
rebasan a la administracién publica, pero ésta se apoya a través de politicas
publicas, para dar respuesta rapida aunque no del todo plenamente satisfactoria
a las solicitudes de la poblacién, pero tratando de que se lleven a cabo los
quehaceres inherentes de los gobernantes para alcanzar objetivos, tomando
como base a la administracion como la parte operativa, implementadora e
instrumentadora del Estado. “La Administracion Publica refleja la actividad
administrativa que realiza el Estado para satisfacer sus fines, a través del
conjunto de organismos que componen la rama ejecutiva del gobierno y de los
procedimientos que ellos aplican, asi como las funciones administrativas que
llevan a cabo los otros érganos y organismos del Estado.”

Entonces, la administracion pulblica resulta ser un ente activo que puede
asemejarse a esa parte operativa que realiza el Estado y a su vez el Gobierno, ya
que tiene la tarea de solventar los asuntos que se presenten dia con dia en una
comunidad, los cuales deben ser atendidos en forma rapida y/o urgente, segtn lo
requiera el caso, esto puede lograrse a través de la implementacion de politicas
publicas que ayuden a dar respuesta oportuna a los problemas que condicionan la
calidad de vida de los habitantes y asi con apoyo de éstas evitar que se sigan
acumulando pendientes, es decir, si existe alguna situacion que pudiera ser
combatida de manera inmediata, pues por que no llevar a cabo lo que se tenga
que hacer para dar beneficio a la comunidad que espera precisamente esos
resultados, ya que realmente la esencia de todo administrador es realizar mas
cosas con menos recursos, es asi como se consolida una eficiente administracion,
aunque en la practica a veces esto no se llegue a cumplir por mas esfuerzos que
se haga, pero no todo es malo, pues estas carencias son objeto de interesantes
analisis como la presente investigacion, por ejemplo podremos observar por
ejemplo los grados/niveles es los cuales se desarrolla la operacion de cierta
decision, es decir el Estado representa en nimero uno, bajando por el gobierno y
finalmente concluyendo en la administracion publica, todo por el bienestar comun.

® Jiménez Castro, Wilburg. Op. Cit. pp 181-182.
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La Gestion Piblica se puede simplificar a la operacion concreta y manejo de los
asuntos inherentes al Estado, es decir, representa la forma en la que operan los
Estados.

El Maestro de la Universidad Nacional Autbnoma de Tlaxcala, Barry Bozeman, nos
da un nuevo contexto de la gestion publica y algunos ejemplos, como: “el papel del
gobierno al lanzar y alimentar organizaciones cuasiprivadas, la intensificada
disposicion de la sociedad al litigio (hasta el punto de autorizar demandas entre
dependencias), las realidades del nuevo federalismo (programa en el cual se
asignan recursos para satisfacer necesidades de los estados y sus municipios,
con la intencion de alcanzar una igualdad educativa, econémica y social), y los
cambios resultantes de la responsabilidad y autoridad, el continuo aumento de la
privatizacion como instrumento de seleccién de politicas, la cambiante demografia
de la fuerza de trabajo y la clientela, el diluvio de tecnologias de informacién: todo
esto y mucho mas ha transformado el contexto dentro del cual se deben
estructurar y administrar las organizaciones publicas.™

Entonces la gestion publica, no es mas que la actividad y/o facultad para
gestionar en el ambito publico los casos que deben dar resultados que se
traduzcan en beneficios de la comunidad, entendiendo en consecuencia que son
todas aquellas diligencias que se realizaran para alcanzar objetivos propuestos o
solicitados.

La Gerencia Publica es el cdmo, el cuando, con cuanto y el dénde de los
recursos que posee el Estado, es decir administra y controla el manejo de los
recursos materiales, humanos y financieros de una entidad, asume la planificacion

econémica y la direccion financiera.

® Bozeman, Barry. La Gestién Publica su situacién actual. Colegio Nacional de Ciencias Politicas
y Administracién Publica. Universidad Auténoma de Tlaxcala. F.C.E. México, 1998. p 456.
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“La Gerencia Publica es un método de gobierno. Se encarga de formular y
administrar politicas de gobierno, no sé6lo de utilizar y aprovechar los recursos
existentes. Asi también es una tecnologia que tiene como objetivo racionalizar,
con fundamento en la democratizacion y publicitacion del poder, acciéon que el
Estado realiza en la sociedad.”"®

Podemos justificar que la gerencia publica es un resultado de preguntas del
sentido comun, las cuales reflejan lo que se tiene y con base en ello lo que se
puede hacer, pues no es mas que lo que se posee y en consecuencia lo que se
realiza.

En conjunto a pesar de que Administracién, Gestion y Gerencia Publica,
parecieran que en el fondo son lo mismo, vemos que realmente no es asi, pues la
administracion es la encomienda en si, ya que es dar mas resultados con menos
de lo que se podria, la gestién, es la voluntad de una persona para salvaguardar
intereses de terceros que en este caso serian de una colectividad y finalmente la
gerencia, se regula de preguntas que podrian ser del sentido comuln, pero que es
una derivacion de una causa-efecto, es decir, jqué se tiene?, y ;qué se realiza
efectivamente?, por lo tanto sostendremos que a pesar de que se encuentran
intimamente vinculadas en la practica podrian llegar a confundirse ya que estos
tres conceptos, tienen como misién arrojar resultados a favor de la comunidad que
lo requiere o en su caso lo demanda, sin embargo, es importante reflexionar que
éstas herramientas de gobierno han podido aplicarse adecuadamente en paises
desarrollados, pero en el caso de México, asi como otras naciones rezagadas esto

aun no ha logrado cristalizarse apropiadamente.

% Uvalle Berrones, Ricardo. La Gerencia Publica: una opcién para mejorar la accién del buen
gobierno. Estudios Politicos. UNAM-FCPyS. Cuarta Epoca. Revista Nimero 5.
Octubre - Diciembre, México, 1994. pp 103-104.
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1.3 Politicas Publicas

Es importante definir primeramente a la politica, término proveniente de la Antigua
Grecia y se us6 para referirse a la policy/police, que quiere decir ciudad o
comunidad y que ahora la entendemos como arte, doctrina u opinién referente al
gobierno de los Estados, siendo el modo en que nos dirige el Estado (politica
exterior, etc).

“Una politica es en un doble sentido un curso de accion deliberadamente disefiado
y el curso de accién efectivamente seguido. No sélo lo que el gobierno dice y
quiere hacer, sino que también lo que realmente hace y logra por si mismo o en

interrelacion con actores politicos y sociales, mas alla de sus intenciones.”"

La politica es el conjunto de practicas, hechos, instituciones y determinaciones del
gobierno de un estado o de una sociedad, es el modo de ejercer la autoridad en

un estado o una sociedad.

Entonces, politica es regla o guia que expresan los limites dentro de los que debe
ocurrir la accién. Estas reglas muchas veces toman la forma de decision de
contingencias para resolver conflictos que existen y se relacionan entre los
objetivos especificos, se dice que la politica es el principio de organizacion en un
orden social, sin ella no podrian existir las sociedades, ya que esta se encarga de
regular la relacion entre los individuos, pues resulta ser la mediadora cuando
existen conflictos para que se resuelvan, impide que los problemas crezcan hasta
destruir la sociedad y favorece que podamos vivir en comunidad.

En otras palabras, su objetivo es el estudio sistematico del gobierno en su sentido
amplio. Abarca el origen de los regimenes politicos, sus estructuras, funciones e
instituciones, las formas en que los gobiernos se identifican y resuelven problemas
socioeconémicos, ocupa un lugar preponderante porque las cuestiones

"' Aguilar Villanueva, Luis F. La Hechura de las Politicas. Editorial Porria. México, 1994. p 25.
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individuales y colectivas, siempre tienen lugar en el marco de la politica como
manifestacion de una creencia personal, como actividad profesional y como
ejercicio de autoridad.

En “La Hechura de las Politicas” de Aguilar Villanueva, se menciona que;
“el concepto de politica, suele ser de dos tipos:

1.- Descriptiva. La cual se centra en la cuestiéon de si la politica sea sélo o
primordialmente la decisién (de gobierno) o implique algo més.

2.- Tedrica. Se basa en las posiciones de teoria politolégica mayor a la que se
adhiere o segun las conjeturas basicas con las que se explica la ocurrencia de la
politica.”"?

La primera, reconoce e incluye un aspecto Institucional, se trata de la decision de
una autoridad legitima de jurisdiccion y conforme a procedimientos legalmente
establecidos, vinculante para todos los ciudadanos de la asociacién, y que se

expresa en varias formas (leyes, sentencias, actos administrativos, etc.).

La segunda, hace referencia al teorema sobre el poder, consenso y conflicto, que
son determinantes, tanto el quién, como y para qué detenta el poder politico
colectivamente vinculante.

Es decir, una significa la forma expresa de las acciones por implementar, dando a
conocer los medios con los cuales se representara en hechos, mientras que la otra
se concentra en el conocimiento especulativo-ideal anticipandose a la puesta en
marcha de lo que pudiera llegar a ser comprobable o previsto, aqui se podran ver
estos dos tipos de politica durante el desarrollo del tema en donde se podra
identificar los escenarios que se fueron derivando en diferentes momentos.

"2 Aguilar Villanueva, Luis F. Op. Cit. pp 21-22.
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“Para entender un poco mas el concepto de politica, observemos por lo menos

cuatro estados de las definiciones que ofrecen los diccionarios de ciencia politica:

I Institucional, donde la politica es elaborada o decidida por una autoridad
formal legalmente constituida en el marco de su competencia y es colectivamente
vinculante;

Il Decisorio, la politica es un conjunto - secuencia de decisiones, relativas a
la eleccion de fines y/o medios, de largo o corto alcance, en una situacién
especifica y en respuesta a problemas y necesidades;

1. Conductual, implica la accién o la inaccion, es decir, hacer o no hacer
nada; pero una politica es, sobre todo, un curso de accién y no sélo una decisién
singular;

IV. Causal, son los productos de acciones que tienen efectos en el sistema
politico y social.”*

Es asi, como en este tema de estudio se propone la necesidad de establecer una
politica aeronautica en México cuyas caracteristicas sean de tipo: nacionalista,
promotor a largo plazo y que se identifique al transporte aéreo como un sector
predominante para el desarrollo nacional, armonizando los intereses de

empresarios, trabajadores, inversionistas, autoridades y usuarios.
“Entonces diremos en suma que la politica es:

1) El disefio de una accién colectiva intencional,
2) El curso que efectivamente toma la accién como resultado de las muchas
decisiones e interacciones que comporta y, en consecuencia,

3) Los hechos reales que la accion colectiva prqduce.”“

'* Aguilar Villanueva, Luis F. Op. Cit. pp 23-24.
' Aguilar Villanueva, Luis F. Op. Cit. p 26.
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Por lo anterior, resulta importante considerar la situacion aeroportuaria en nuestro
pais al pronosticar la construccién de un AACM con la finalidad de satisfacer la
demanda prevista en el servicio, En tanto, “la politica se juega todo en torno de
las politicas, las areas de politicas o de actividad gubernamental constituyen
arenas reales de poder, es decir, hay que identificarlas, formular hipétesis sobre
su composicioén, dinamica y desemperio, en este sentido podemos identificar a la
politica real como lucha de poder en funcién de intereses y ventajas (Ver anexo 1,
p 95), por lo que se reflejan en funcién de las politicas, las cuales se clasifican
segun Theodore J. Lowi en:

1. Distributivas: Es una arena relativamente pacifica, que se caracteriza por
cuestiones no rivales, susceptibles de ser tratadas con recursos publicos siempre
visibles. Aqui el liderazgo es efimero, ya que en cuanto las necesidades son
satisfechas desaparece.

Este tipo de arena segun Schattschneier es “pluralista”, pues en ella opera un
gran numero de pequefios intereses perfectamente organizados, las relaciones
politicas se aproximan a la “no interferencia mutua”, en la cual es correcto que
cada uno busque beneficios pero es incorrecto que se oponga a que otros también
busquen su propio beneficio, por que entonces se estaria llegando a un “barril sin
fondo”, en donde se abarcan asuntos de muy diverso orden, sin vinculacién entre
ellos.

2. Reguladoras: Se visualiza como una arena de conflicto y negociacioén entre
grupos de poder, que el pluralismo explica muy bien. Observa un liderazgo
pasajero, ya que los conflictos de interés aparecen y desaparecen segun las
cuestiones en disputa.

Este tipo de arena segun Truman es de “actitudes compartidas”, ya que cuando
todos los intereses se incluyen dentro de una sola asociacion, los miembros no
tienen otra alternativa que luchar entre ellos para conformar la politica de su
organizacion o bien abandonarla.
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3. Redistributivas: Es la mas audaz y radical, que aborda las cuestiones
agudisimas de las relaciones de propiedad, poder y prestigio social establecidas,
tiende a ser l6gicamente la arena mas tensa y frontalmente conflictiva, semejante
a la clasica lucha de clases del marxismo. Durante este tipo de politica los
liderazgos tienden a ser permanentes y cuentan con asociaciones civiles y
politicas poderosas a la defensa de sus intereses vitales.

Esta arena segun el estadounidense, Charles Wright Mills (considerado el pionero
en la sociologia del poder y las elites) representa un “estado de bienestar”, y en
este caso es en realidad un conjunto complejo de muchas decisiones.

La politica determina a su vez un modelo de coaccion el cual puede ser:

4 Horizontal: Para denotar su extensién y alcance, si concierne sélo a las

conductas o llega también a efectuar los contextos de la accion, y la llamada;

4 Vertical: Para denotar su intensidad y fuerza, si comporta sanciones inmediatas
y directas o sélo remotas.

Dentro de este criterio de coactividad se incorpora un nuevo tipo de politica:

4. Constituyentes: Que tiene que ver con las modificaciones del régimen politico
y/o administrativo, pues amplian o disminuyen la jurisdiccion gubernamental,
alteran en mayor o menor grado el ejercicio de los derechos de los ciudadanos,
restringen o aumentan las opciones de accion tanto privado o pablico.”"®

Entonces la politica es resultado de enfrentamientos y compromisos, de
competiciones y coaliciones, de conflictos y transacciones convenientes.

15.ﬂ\guilar Villanueva, Luis F. Op. Cit. pp 31-34/104-111.
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Bajo el antecedente de las definiciones anteriores sobre Polltica, vamos a
entender a las Politicas Publicas, como aquellas acciones y decisiones que
adopta en un momento determinado el gobierno para solucionar problemas
especificos y urgentes, es decir, “es el conjunto de concepciones, criterios,
principios, estrategias y lineamientos fundamentales de accién a partir de los
cuales la comunidad organizada como el Estado, decide hacer frente a desafios y
problemas que se consideran por naturaleza publica. Si bien las politicas publicas,
definen espacios de accion no sélo para el gobierno sino también para actores
ubicados en los sectores social y privado, las diversas instancias de gobierno
cumplen una importante funcién en el proceso de la generacién de politicas
plblicas, los objetivos esenciales del Estado orientan el sentido y contenido de las
politicas publicas, en donde estas se expresan como decisiones adoptadas en
forma de instituciones, programas, criterios, lineamientos y normas concretos.”®

Por otra parte, las politicas publicas se dividen en representativas y especificas,
estas brindan a los gobernantes y a sus instituciones las herramientas que les
permita atender los problemas contingentes, deben ofrecer soluciones a corto y a
largo plazo ante la presencia de un problema especifico.

Para el Politélogo Martin de Jesus Diaz Vazquez, asesor de la presente Tesina y
Profesor de la Carrera de Ciencias Politicas y Administracion Publica en la FES
Acatlan, menciona que las politicas publicas, “abarcan multiples aspectos, uno de
ellos es su consideraciéon como ciencia y tecnologia que apoyandose en todo el
conocimiento social disponible, pretende mejorar las decisiones de gobierno. Con
la aplicacion de dicha tecnologia se trata de resolver problemas especificos, con
base en criterios de oportunidad y en situaciones de contingencia. Su aplicacién

toma en cuenta el factor de prevision y planeaci6n estratégica.”"”

*® Diario Oficial de la Federacion. Plan Nacional de Desarrollo 2001-2006. Poder Ejecutivo Federal.
México, 2001. p 34.

"’ Diaz Vazquez, Martin de Jesus. Apuntes de la materia Administracién para el Desarrollo, Noveno
Semestre de la Carrera de Ciencias Politicas y Administracién Piblica. UNAM-Acatlan, 2001.
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Por ejemplo, Jesis Tamayo define a las politicas publicas, como “el conjunto de
objetivos, decisiones y acciones que lleva a cabo un gobierno para solucionar los
problemas que en un momento determinado los ciudadanos y el propio gobierno
consideran prioritarios y este proceso se inicia cuando el gobierno o un directivo
publico detecta la existencia de un problema que, por su importancia, merece su
atencion y termina con la evaluacién de los resultados que han tenido las acciones
emprendidas para eliminar, mitigar o variar el problema en cuestion, este proceso
o ciclo de construccion de las politicas publicas consiste en las siguientes cinco
fases:

1. Identificacion y definicién del problema.

Formulacion de las alternativas de solucion.

Adopcion de una alternativa.

Implementacion de la alternativa seleccionada.

om B W N

Evaluacion de los resultados obtenidos que a su vez retroalimentan el

proceso.”'

La evaluaciéon puede presentarse en dos formas, esto como consecuencia de un
determinado tiempo de accién, la cual reflejara ventajas y/o desventajas:

@ Priori o Ex ante, es decir, antes de realizar la accién.

Q@ Posteriori o Ex post, es decir, después de ejecutada la accion.

Sin embargo, el ciclo o proceso de politicas publicas resulta una construccién
conceptual que no se ve forzado a que ocurra su aplicacion en la realidad.

Las politicas plblicas son los cursos de accion que se orientan a la soluciéon de
problemas publicos, definidos a partir de la interaccion de diversos sujetos
sociales; como aquello que los gobiernos eligen hacer o no hacer, inmersos en

una situacion de complejidad social y relaciones de poder, en un proceso global

'® Tamayo, Jesus. El Anélisis de las Politicas Publicas. Bafién, Rafael y Emesto Carrillo
(comps) La Nueva Administracion Puablica, Madrid, 1997. p 281.
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que conlleva a una posible decisioén, ejecucién, control y evaluacién, en donde se
pretende utilizar de manera eficiente los recursos publicos y tomar decisiones a

través de vias democraticas, con apoyo o muchas veces por la demanda o presion
de la sociedad.

También es importante tomar en cuenta que “el andlisis de politicas publicas

implica la “investigacion para la accién”, y puede centrarse en:

—

Los aspectos externos a la administracion publica, preocupandose por el

problema a tratar, sus dimensiones, la gravedad del mismo, el nimero de

personas a las que afecta, etcétera.

2. La implicacion y el comportamiento de los actores sociales criticos con
intereses en el proceso de la politica.

3. Los objetivos y las metas, interesandose por conocer la adecuacién entre las
previsiones y los logros.

4. Los medios e instrumentos utilizados -recursos humanos, financieros,

organizativos y tecnoldgicos-, para desarrollar la politica.”'®

En un sentido amplio, es la prestacion de servicios sanitarios y educativos,
proteccion social, del trabajo y la vivienda, seguros y subsidios de renta, y la
asistencia social individual y colectiva. En un sentido restringido, éstas son
actividades técnicas organizadas por las administraciones publicas vy
enmarcadas dentro de las politicas de bienestar social, cuyo objetivo es la
prevencion, rehabilitacién o asistencia de individuos, familias o grupos sociales
con amplias carencias y demandas, en pro de una igualdad de oportunidades,
realizacion personal, integraciéon social y solidaridad, con la intencién de ser
competitivos en el ambito nacional e internacional.

'® Tamayo, Jests. Op. Cit. p 283.
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La finalidad global es la satisfaccion de determinadas necesidades humanas
dentro de una comunidad, cubren, en general, los siguientes sectores de la
poblacién: como lo es la familia, los menores de edad, adolescentes, personas
de la tercera edad, individuos con alguna discapacidad, emigrantes, grupos
etnicos, personas en situacion de pobreza y marginalidad, programas que
puedan abatir la corrupcion, el nepotismo, narcotrafico, la delincuencia
organizada, los secuestros, mejorar y ampliar las vias de comunicacion, asi
como los medios de transporte, etc., podriamos hablar de un sin fin de
insuficiencias que requiere y en algunas ocasiones reclama la sociedad, con la
intencién que se cumplan a la brevedad posible esto sélo puede llevarse a cabo
a través de politicas publicas, tema central de éste desarrollo.

Asimismo, “conviene sefalar que la evaluacion de las politicas publicas es una
tarea que debe considerarse en el momento del disefio de la politica, la cual
servira para garantizar la plena utilidad de los resultados y su calidad esta en
funcién del marketing de los servicios publicos, asi es que se establecen los
siguientes tipos de evaluacion dentro de las fases del proceso de la politica
publica:

1. Identificacion y definicion del problema.
= Evaluacién anticipada

= Evaluacién de la evaluabilidad

= Evaluacién de necesidades

el

Formulacién y adopcién de una alternativa de solucion.
Evaluacion teoria y disefio
= Evaluacién de viabilidad politica/contexto

3. Implementacion de la alternativa seleccionada.
» Evaluacion de implantacion
= Estudios de seguimiento de programas

4. Evaluacion de los resultados obtenidos que a su vez retroalimentan el
proceso.

= Evaluacion de impacto

= Evaluacién de calidad™®

% Tamayo, Jesus. Op. Cit. p 307.
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Es asi como propongo que las politicas publicas sean el motor de ésta Tesina, en
el sentido de que éstas permitan dar respuesta en tiempo y forma al tema aqui
planteado y en donde conoceremos su definicion, importancia, implementacion,
analisis, etc., abordemos ampliamente este eslabon pues representa la parte
medular del propésito del presente trabajo.

Entonces, es importante mencionar que la evaluacion sirve para dar a conocer y
de alguna forma legitimar ante los sectores politicos, econémicos y sociales, las
acciones que desarrolla el gobierno pues es necesario que informe de las
decisiones, de la aplicacion de los recursos y de los resultados obtenidos; en otras
palabras, representa el estimado de los resultados realizando un enjuiciamiento
analitico entre lo planteado y lo efectivamente realizado, es decir, precisa el grado
de éxito o de fracaso de una accién, comparando las consecuencias en base a
criterios diferentes.

1.4 El Modelo Incremental

Es importante marcar el camino que mostrara el presente analisis en torno al
disefio de politicas publicas, ya que por su caracter publico, nuestro problema de
estudio y posibles alternativas de solucion abren toda una gama de estrategias de
accion conjunta entre gobierno y sociedad, las cuales representan una propuesta
de contribuir a la resolucibn de problemas de orden comdn, en suma, la
participacion de los diversos agentes en la discusion, decisiones, implementacion
y evaluacién de las politicas convierte a estas en publicas, por lo cual propongo
que se maneje el presente trabajo desde un modelo incremental, para ello es
importante sefialar como referencia a Charles Lindblom, a quien se le debe dicho
modelo y autor de la obra “La Ciencia de Salir del Paso’, aqui se describe la
complejidad social poblada por diversos actores con perspectivas diferentes y/o
encontradas, dificultando de este modo resoluciones simples, por lo que es
necesaria la interaccion que permita permear los intereses de otros, para que de
este modo estemos en condiciones de satisfacer a las partes involucradas, es

decir, la negociacion convierte a los actores en oferentes y recipendarios de
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concesiones a los que se le denominaria como “ajustes mutuos partidarios”, en
donde el resultado sera el subdptimo y no el 6ptimo propuesto iniciaimente por los
considerados hiperracionalistas.

Este modelo incremental nos ayudara en nuestro tema de estudio a tener
conciencia del problema de la saturacién aeroportuaria e identificar que no se
tiene la capacidad para atenderlo, ya que es necesario mantener acuerdos y
consensos concretos, para iniciar con la implementacion de un proyecto que
permita mitigar este grave y cada dia mayor problema y asi sobre la marcha
realizar los ajustes pertinentes para poner en practica o instrumentar de manera
adecuada una politica publica sin limitantes, logrando de esta forma dar una
alternativa de solucion a lo analizado en el presente trabajo.

Dentro de la coyuntura el incrementalismo, nos permite que se tome una decisiéon
pronta a problemas especificos, como el de construir un Aeropuerto Alterno de la
Ciudad de México, para salir del paso de la creciente saturacién que presenta el
Actual Aeropuerto de la Ciudad de México, y de este modo satisfacer la demanda
de este importante servicio.

Asi como el Modelo Incremental se fundamenta en La Ciencia de Salir del
Paso, el Estado tomé como referencia los resultados de varios estudios de
expertos en aerondutica y de las posibles alternativas de solucion de nuestro tema
de andlisis, y con base en ellos determiné la eleccién de implementar la
construccién del Aeropuerto Alterno de la Ciudad de México, en el proyecto
denominado Texcoco, en el Estado de México, tratando de establecer una politica
publica, que segun el nuevo contexto representaria una verdadera alternativa a la
presente problematica de saturacion del Aeropuerto actual, pero esto no logré
concretarse debido a que actualmente la sociedad limita los actos del Estado (a
través de movimientos civiles bien organizados), sin dejar de mencionar que
también los medios de comunicacion significan un poder que frena muchas veces

las decisiones tomadas por el Estado (valiéndose de la manipulacién/persuasion).
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Por lo que, resulta interesante observar las consecuencias derivadas de la toma
de decision de una alternativa considerada como soluciéon a este problema de
estudio y de esta manera analizar los aspectos teéricos, conceptuales y practicos
que inevitablemente se vinculan con el modelo incremental, asimismo que se
relaciona con las arenas de conflicto y negociacion.

Con base a lo antes expuesto, identificaremos y/o recordaremos algunos términos
que resultan de gran importancia para comprender mejor el desarrollo del tema
que propongo analicemos a lo largo del desarrollo realizacion del presente
trabajo.

El modelo incremental segun Lindblom, “no es mas que la regla pragmatica de
“salir del paso o salir del atolladero”, para la cual existen dos rasgos importantes
del procedimiento que se encuentra fuera de metafora, el “método de las
comparaciones sucesivas limitada” que posteriormente se dividiran en “analisis de
incrementalismo desarticulado” y “analisis de incrementalismo simple”, en donde
el primero consiste en reducir el universo de las opciones de politica a ponderar,
limitando las comparaciones solo al conjunto de las “politicas que difieren
muy poco de las politicas que se lleven actualmente a cabo ... Estudiar sélo los
aspectos en que la opcién propuesta y sus consecuencias difieren del statu quo”.
Por consiguiente, en segundo lugar, implica “ignorar muchas de las consecuencias
posibles de otras muchas politicas posibles e ignorar también otros importantes
valores, propios de las consecuencias que se dejaron de lado y no se tomaron en
consideracion.”!

2! Aguilar Villanueva, Luis F. Op. Cit. p 48.
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Diremos que el modelo aqui sugerido se basa en la acumulacion de experiencias
sobre hechos consumados, ya que es el conocimiento extenso de todas las
alternativas, sus consecuencias y la eleccién de la mejor propuesta de decision,
asimismo, en orden paralelo un poco mas adelante podremos observar los
sucesos derivados por medida tomada para construir el AACM en Texcoco en vez
de la opcion Tizayuca, asi como la anulacion de dicha disposicion y las
consecuencias derivadas de ello, al no lograr satisfacer demanda del servicio
aéreo, para comprender planteado mencionaremos que segtin Aguilar Villanueva,
se consideran “tres clases de estudio del incrementalismo:

1. Analisis Estratégico

Aqui lo mas que se puede lograr es hacer un analisis parcial, que en palabras de
Herbert Simon seria una “racionalidad limitada”, realizado a cualquier conjunto de
estrategias calculadas o elegidas deliberadamente para poder simplificar los

problemas complejos de politicas, ello es, para recortar el analisis “cientifico”

convencionalmente exhaustivo.

2. Incrementalismo Desarticulado

Puede practicarse con mayor o menor habilidad, ayuda a mejorar los esfuerzos de
muchos analistas, ya que los coloca en una posicion productiva, al mismo tiempo
que los aparta de los intentos por lograr la exhaustividad formal que, en el caso de
problemas complejos, termina en sustitutos pobres y débiles; finalmente el

3. Incrementalismo Simple
Es el analisis que se limita a la consideracién de politicas alternativas que difieren
sélo incrementalmente de lo establecido.”?

Entonces concluiremos, que el modelo incremental nos da la pauta para
implementar una decision que en un determinado momento podria solucionar el
problema especifico el cual requiera ser atendido de manera oportuna.

22 Aguilar Villanueva, Luis F. Op. Cit. pp 229-237.
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En otras palabras, este no sélo solventa una situacion debidamente identificada en
un tiempo determinado, sino que, las posibilidades de satisfacer cabalmente una
problematica que realmente necesita ser atendida nos permite como su nombre lo
dice en consecuencia “aumentar-incrementar”, la calidad de vida de la comunidad
que se veria beneficiada por la puesta en practica de esta alternativa, entonces asf
sera mas facil salir del lio, tal y como en este tema de analisis ejemplifica lo antes
expuesto, pues aqui estamos detectando que el AAICM se encuentra en el limite
de su vida util, debido a la creciente demanda del servicio aéreo.

1.5 Importancia de la toma de decision

Por lo tanto, debemos considerar la importancia de la toma de decision, sobre la
implementacion del Aeropuerto Alterno de la Ciudad de México en el Estado de
México, ya que esta refleja precisamente /a definicién de la toma de decision, es
decir, consistio en la eleccion de un curso de accién entre varias alternativas con
las cuales, se pretendia alcanzar el éxito del objetivo planteado (satisfacer y
prevenir la saturacion de la demanda del servicio aeroportuario).

Para detallar un poco méas sobre ésta importancia, retomaremos algunos aspectos
relevantes de los apuntes del curso de capacitacion “Toma de decisiones y
formacién de equipos de trabajo”, impartido por la Procuraduria General de la
Republica en el aflo 2002, bajo esta referencia, se consideran los siguientes
elementos mas importantes que encierran la toma de decisiones (Ver anexo 2,
p. 96). |

Tipos de problemas decisionales:

1. Problemas individuales.- Sélo afecta a uno de los subordinados de la
administracién.

2. Problemas grupales.- Son los que afectan a varios de los subordinados.
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PROBLEMAS QUE SURGEN ANTE LA TOMA DE DECISIONES

METODOS TECNICAS
1. Reconocer e identificar un 1. Proponer Politicas Publicas
problema
2. Describirlo 2. Aplicar métodos de investigacion
3. Realizar un analisis profundo 3. Identificar la causa — efecto
4. Determinar alternativas de 4. Investigar las propuestas
solucion
5. Toma de decision 5. Arbol decisional
6. Plan de accion 6. Disefio del proyecto

Asi como los elementos para la toma de decisiones:

X

El individuo que toma la decisién

L)

>
0‘0

Resultados posibles de la toma de decision

< Resultados cuya obtencién puede no tener las mismas posibilidades, y

ot

Quien toma la decision debe determinar el valor, utilidad o importancia de

L)

cada accion.

Como seres humanos a lo largo de nuestra vida estaremos permanentemente
obligados a tomar decisiones ya sean de manera positiva o negativa, y lo
sabremos s6lo después de habernos dispuestos a llevarlas a cabo, pues se dice
que “el que no arriesga no gana’, aunque siempre se busque los resultados
satisfactorios no siempre es asi, entonces en el ambito publico es preciso tener
todos los escenarios posibles y de esta forma poder tomar una determinacién que
refleje resultados en beneficio de la sociedad, apoyandonos en el proceso
administrativo (planeacion, organizacion, control, direccién, integraciéon y
evaluacion, siguiendo una retroalimentacion en su conjunto para alcanzar un fin
comun, segun Fernando Arias Galicia.
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Por otra parte, “con lo que respecta al analisis para las decisiones
semiestructuradas, las cuales son aquellas en las que se requiere el criterio
humano, o se considera deseable, y algunas de estas se suponen ciertas porque
el tomador de decisiones no posee la plena habilidad para la toma de decisién a
un problema demasiado complejo por considerar criterios multiples, por lo que es
necesario establecer lo siguiente:

v Las decisiones se llevan a cabo bajo condiciones de certeza, incertidumbre
y riesgo, con base en la disponibilidad de informacion y en la experiencia.

N 4 Establecer si los tomadores de decisiones se clasifican en analiticos o
heuristicos, es decir:

ANALITICOS HEURISTICOS
Aprende mediante el analisis. Aprende mediante la accién.
Utiliza procedimientos paso por paso. Se vale de la prueba y el error.

Evalia informaciéon cuantitativa y|Aprecia la experiencia.
modelos. Confia en el sentido comun.
Construye modelos matematicos y|Busca soluciones satisfactorias.
algoritmos.

Busca la solucién éptima.

En tal caso, por analitico vamos a entender el estudio detallado del problema,
realizando una separacion de planteamientos especificos que unidos conformaran
un todo y por otro lado, concebiremos el concepto heuristico como la disciplina
que se encargara de establecer las reglas de la investigacion, y que en ambos
sentidos describiremos este tema de investigacion, estableciendo al Aeropuerto
Internacional de la Ciudad de México, con los aspectos que intervienen el su
crecimiento actual asi como las perspectivas de solucion aplicables al problema
existente a la demanda y saturacion del servicio aéreo, esto a través de un estudio
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de politicas publicas, manteniendo el objetivo de encontrar la forma en la cudl se

logre solventar la situacién existente al interior de AAICM.

w  Observar si la manera en que se toman las decisiones a través de las tres

fases de solucién de un problema: analitico, disefo y seleccion:

ANALITICO DISENO SELECCION

Se identifica con el|Consiste en articular el |Esta fase se restringe a
diagnéstico FODA. problema o la|elegir una alternativa
oportunidad, al descubrir|entre varias que hayan
Implica percatarse de|y crear alternativas, |sido consideradas vy
manera activa de los|evaluarlas y examinar|determina los motivos y
cambios del medio | sus posibles | argumentos para adoptar
ambiente que demandan |implicaciones. la solucioén.

una accién, en otras
palabras, sondea los |El tomador de decisiones | Incluye a implantacién de
estados internos y externos |formula un problema y(la seleccion de quien
para identificar problemas y |analiza varias [toma la decision.
oportunidades, alternativas con base en
convirtiéndose en vigilante | su aplicabilidad potencial.
en una busqueda y en un

monitoreo continuo.

S 4 Finalmente se deben mostrar las dimensiones de las decisiones
semiestructuradas, las cuales son:

1) El grado de habilidad requerido en la toma de decisiones.

2) La magnitud de la complejidad del problema.

3) El nimero de criterios de decision por considerar.”?

2 Kendall, Kenneth E. y Kendall, Julie E. Andlisis y disefio de sistemas. Primera Edicion en
Espariol por Prentice - Hall Hispanoamericana. Afio 1991. pp 361-392.
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En este sentido, la construcciéon de un nuevo Aeropuerto Alterno en la Ciudad de
México, podria de cierta manera aliviar diversos escenarios que agobian
actualmente a el AICM tales como, la sobrepoblacion -conurbacién en la parte
norte y oriente del area metropolitana-, las alteraciones y deficiencias de servicios
publicos, en especial la escasez de agua, la saturacion y desorden que provocan
los sistemas de transporte generando el tan famoso "caos vial capitalino”, esto
aunado al mal estado y falta de mantenimiento en las principales rutas de salida
en sus diferentes puntos cardinales.

Al efectuarse con especificaciones tecnolégicas y procesos de vanguardia, las
inversiones de capital para su construccién, su posterior funcionamiento, actividad
y mantenimiento, aseguraria altos indices energéticos y técnico—econémicos, asi
al incrementar México su patrimonio con proyectos y obras de infraestructura
béasica, bien planificados y de amplia participacion integral y plusvalia, tendria
mayores posibilidades de alcanzar su pleno desarrollo.

Si bien es cierto que la decision en si, depende de la persona responsable de la
misma (en este caso es el Estado), los sistemas de apoyo para la toma de
decisiones se disefian como una orientacion hacia la persona o el grupo que los
utilizara, y no como los sistemas de informacion tradicionales para la
administraciéon, entonces, la importancia de la toma de decision es interesante
considerarla, porque ésta se encuentra intimamente relacionada con el modelo
incremental.

Por lo que conoceremos un poco mas adelante, las consecuencias producto de
una toma de decision que pretendia salir del paso de la problemética aérea en la
Ciudad de México y que resulté ser un verdadero y lamentable fracaso politico al
demostrar una vez mas la incapacidad del Gobierno del Ejecutivo Federal para
manejar acuerdos de trascendencia Nacional y que no obstante aun se encuentra
este asunto en el atolladero de los multiples pendientes de la Agenda del Estado.
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Antecedentes que determinaron
la eleccion y cancelacion
del proyecto “Texcoco”



Capitulo 2. Antecedentes que determinaron la eleccion y cancelacién
del proyecto “Texcoco”

Como ya hemos mencionado la eleccion (22 de octubre de 2001) de construccion
del AACM en el Estado de México, se derivd de los estudios y resultados
obtenidos de investigadores y expertos en materia aeroportuaria, pese a lo
anterior y por el contrario se manej6 en varios medios de informacion que la razén
real de la cancelacién (6 de agosto de 2002) del proyecto “Texcoco”, fue producto
de la presién social, politica, econdémica, televisiva, etc., pues la decision se valié
hasta de una consulta ciudadana (Ver anexo 3, p. 97), pero el Coordinador
General de Consultoria en Planeacion Estratégica, S.C., Humberto Parra Ramos
nos dice que lo importante de la disposicién de ubicacion “debié manejarse en
términos de, sen donde le sirve al buen desarrollo de la Ciudad un Nuevo
Aeropuerto? y no ;como la Ciudad se reestructura en torno a un Nuevo
Aeropuerto?.

En aquel tiempo, el decreto de expropiacion para la localizacion del Aeropuerto
Alterno de la Ciudad de México estuvo sujeta a partir de las conclusiones de los
analisis de espacio aéreo y de las condiciones meteorologicas que se requerian
para una operacion segura y eficaz de las aeronaves, para luego considerar, con
la misma importancia, las condiciones que se derivan en torno a €l y suponer los
escenarios en los aspectos economico-financieros, regionales, urbanos,
ambientales y sociales, pues de acuerdo a lo anterior, para garantizar el éxito de la
opcion elegida era necesario que existiera congruencia entre ésta, las politicas y
las estrategias aprobadas en torno a los siguientes aspectos:

Desarrollo regional;
Desarrollo social;

v

v

v' Desarrollo urbano;

v Evaluacion de riesgos;
v

Ordenamiento de riesgos;
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v" El ordenamiento territorial; y
v' La proteccion ambiental, ademas de
v Las consideraciones técnico - constructivas”*

Se cuenta con registros de que el Aeropuerto Internacional en la Ciudad de
México ha venido desarrollando su infraestructura a lo largo de casi 50 afios, en
donde se han realizado numerosas ampliaciones y adecuaciones segun las
exigencias propias de los avances aeronauticos y del crecimiento de la demanda
de servicio, ya que las posibilidades de expansion del mismo, se encuentran
nuevamente limitadas por la falta de espacio al contar con sélo 772 hectareas,

mismas que se muestran una vez mas a su maxima ocupacion

Resulta importante conocer las dimensiones en cuestion de crecimiento que ha
venido presentando el servicio aéreo mexicano especificamente en el AICM, esto
lo podemos observar tan sélo con los alrededores que colindan al mismo (Ver
anexo 4, p. 98), pues de igual manera ha desarrollado de forma interna su espacio
aéreo, tan es asi que ha sido necesario ampliar la construccion del mismo a por lo
menos 6 rodajes-plataformas (Ver mapa p .67), y en el afio 2004 se prevé
levantar uno mas, el cual sera llamado Golfo=G (mismo que se tiene contemplado
edificarlo en la zona del Hangar Presidencial), con la intencién de comunicar a las
dos pistas que actualmente resultan insuficientes para la demanda del servicio,
pues como ya hemos mencionado y lo seguiremos haciendo durante el avance de
esta investigacion es inevitable contemplar la posibilidad de edificar en corto plazo
un AACM, el cual permita dar respuesta satisfactoria a la demanda creciente en el
servicio aeroportuario en la Ciudad de México.

Es preciso sefialar que de acuerdo a los estudios realizados por diferentes grupos
de investigadores relacionados con aeronautica, no existe una opcion ideal para
la construcciéon de un probable nuevo aeropuerto que de servicio a la Ciudad de

? Parra Ramos, Humberto (COPLA CONSULTORES). Anélisis Urbano Territorial, Opciones para
el Nuevo Aeropuerto de la Ciudad de México. Resumen Ejecutivo. Afio 2001. pp 1-2.
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México y su Area Metropolitana, por lo que es necesario evaluar
comparativamente las ventajas y desventajas de las dos opciones inicialmente
viables, que de acuerdo con las informaciones originadas en esta etapa de
evaluacion de las propuestas que se consideraron como verdaderas alternativas, y
fueron dos una en el ex-vaso de Texcoco, Estado de México y |la otra en Tizayuca,
Estado de Hidalgo.

En tal sentido, el Gobierno Federal se abocé a contemplar los estudios en ambos
casos, de tal forma que pudiera fundamentar su toma de decision en apego a los
alcances y limitaciones de ambos casos.

Por lo que el disefio e instrumentacion de la politica aeronautica del pais es una
responsabilidad del Gobierno Federal; pues €l es quien debe promover un sector
de transporte aéreo y aeropuertos que demuestre ser un pais competitivo en el
ambito mundial.

Por su parte el Gobierno del Estado de México, propuso un ambicioso Proyecto
Ambiental, derivado de la implementacion del Nuevo Aeropuerto en donde este
significaria el detonador principal, esto soportado en varios estudios de los
expertos mas importantes como, Aeropuertos y Servicios Auxiliares, el Colegio
de Ingenieros Mexicanos en Aeronautica, la Administraciéon de Aviacion Civil de
E.U., el Departamento de Agricultura de E.U., la Universidad Nacional Auténoma
de México, Centro Nacional de Prevencion de Desastres, el Colegio de Pilotos
Aviadores de Meéxico, la Asociacion de Controladores de Transito Aéreo en
México, la Camara Nacional de Autotransportes, etc., entre otros que mas
adelante mencionaremos los cuales concluyeron que Texcoco justificaba ser la

mejor opcién en base a las siguientes razones:

» Primeramente porque significaria una solucion a largo plazo,
aproximadamente de 50 afios.
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Representaria un proyecto de vida que propondria una solucién adecuada
al sistema aeronautico, de transporte multimodal y de viabilidad econémica
del centro del pais, ya que ninguna Ciudad en el mundo tiene la opcién de
emplear un terreno improductivo cercano a la demanda de servicios
aeroportuarios para construir un nuevo aeropuerto.

Mostraria ser un proyecto que promoveria el rescate ecoldgico del Valle de
México, recuperando en la region riberefia del ex-lago de Texcoco por lo
menos 4 mil hectareas; ademas demostraria ser el aliado econémico del
Proyecto Ecolégico del Valle de México, porque se establecerian las
garantias e instancias juridicas necesarias para ello.

Los montos de inversion requeridos podrian ser sustancialmente menores,
con respecto a lo estimado en la propuesta de ubicacién en Tizayuca,
Hidalgo; ya que la mayor parte de la inversion de los accesos esta ya
realizada al 80%, en la zona de Texcoco, en el Estado de México.

Se consider6 importante el desbordamiento de la mancha urbana en un
sitio en el que podrian asentarse por lo menos 3 millones de personas de
manera irregular, generaria una nueva zona atractiva para la inversion, y
estableceria un balance ambiental positivo.

Asimismo, se identifico como un gran promotor del desarrollo econémico y
social de la region centro del pais, porque abarcaria inversion federal,
estatal y privada.

Se estimé compatible con la aviafauna de la zona, ya que no existe
aeropuerto en el mundo sin presencié alguna de aves: el suelo tiene
soluciones tecnoldgicas disponibles y en su gran mayoria son tierras de
propiedad publica federal, estatal y ejidal, por lo cual no podria haber
“especulacién” con respecto a los terrenos.
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> El proyecto prometia recuperar el sistema hidrolégico de la zona y
apoyaria los programas ambientales de la region metropolitana, y entre
otras razones finalmente porque:

» Seria para los usuarios la mejor opcion, pues no separa el trafico aéreo,
cercano al centro de demanda, ya que cuenta con mlltiples vias de
acceso y podria ser favorable en tiempo y dinero.

2.1 Diagnéstico general del sector transporte aéreo y aeropuertos en México

La situacion del sistema aeroportuario en nuestro pais, se define de acuerdo a la
disminucién de infraestructura y a los altos niveles de transportacién de pasajeros
y de carga (Ver anexos 5 y 6 pp. 99-100), por lo que este importante medio de
transporte actualmente se encuentra sufriendo una grave saturacion en sus
servicios, muestra de ello lo padece el Aeropuerto Internacional de la Ciudad de
México.

Entonces, la posible soluciéon a este problema de saturacion operacional y a la
falta de infraestructura, puede ser vista desde dos puntos esenciales:

o El primero conformar un mercado aéreo nacional; y en
o Segundo lugar alcanzar la consolidacion de la infraestructura y del
transporte aéreo como un modelo integral.

En tal caso es necesario, definir los factores de competencia por medio de los
cuales habria de regirse el sistema, entre éstos podemos incluir una estructura de
mercado competitivo de forma interna operando dentro del pais, que permita
traducirse en un mercado nacional abierto y asi evitar los monopolios de este tipo,
asimismo, hay que determinar los factores de integracion, si se aceptara convivir
con empresas extranjeras proporcionando el servicio aéreo al interior del pais
dando paso de este modo a la creciente inversion en los mismos términos que de

operacion, tratando de alcanzar una integracion del sistema aeroportuario en la
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mayoria de sus ambitos, como por ejemplo, en la infraestructura, la capacidad de

operacidn de pistas y servicios de seguridad entre otros que competen al rubro.

“El transporte aéreo y aeropuertos en México, resulta de gran importancia para el
desarrollo interno del pais, ya que representan la via mas rapida y comoda de
transportacion, tanto de mercancias de exportacién (México ocupa en un 85% este
tipo de envio) como de transporte turistico (2,197 millones de tonelada-kilometro
de carga y correo anual; traslada mas de 25 millones de pasajeros-kilémetro al

ano)"®.

Este tipo de transporte facilita la competencia y motiva el intercambio
internacional, da pie a la regularidad de flujos comerciales al interior y exterior del
pais, significa una verdadera opcion para la apertura de mercados y para la

formacién de nuevas regiones en crecimiento.

Por lo que, el sistema de transporte aéreo debe transformarse en el elemento
clave para estimular el desarrollo nacional, ya que “para nuestro pais, resulta de
gran importancia poder firmar convenios que sustenten la actividad y la capacidad
de nuestro sistema aeroportuario, principalmente para reforzar la posicién de
México ante los socios comerciales de América del Norte, con el fin de definir la
presencia de nuestra Nacion en el exterior con mayor incidencia y bases mas
sOlidas para su impacto mundial a través de la apertura dentro del ambito
internacional.

Se debe contar con un crecimiento econoémico sostenido y similar al de sus
principales socios comerciales. Para lograr esto, México debe contar con un medio

de transporte comercial, de pasajeros y de carga consolidado en su seguridad y

Inzs

con un amplio margen de maniobra operacional™”, pues de manera general

25 LVIII - H. Congreso de la Unién. Politicas Publicas en Materia de Transportes, Contribuciones
del Poder Legislativo. México 2001. p 103.
% LVIIl - H. Congreso de la Unién. Op. Cit. p 104.
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actualmente nuestro pais cuenta con 15 Aeropuertos Nacionales y 47
Internacionales (Ver anexo 7, pp. 100-101).

Es asi como en nuestro siguiente punto abordaremos ampliamente la postura de
los expertos mas importantes, en donde podremos saber a través de sus
resultados aquellas ventajas y desventajas en torno a las dos principales
alternativas de soluciéon (Texcoco y Tizayuca).

2.2 Opinion de los investigadores

Es fundamental saber que desde hace casi 30 afos y cada vez que el Aeropuerto
Internacional de la Ciudad de México presenta problemas de ineficiencia en sus
servicios por operar cercano a los niveles de saturacion, se plantea el problema
recurrente de que el area metropolitana debe contar con una facilidad
aeroportuaria acorde al nivel de la importancia nacional e internacional tanto actual

como futura.

En este lapso sin decision sobre el problema se ha trasladado parte de la gran
demanda a otros aeropuertos como el de Toluca y Puebla, usando las nuevas
areas disponibles para operaciones comerciales y ampliando los horarios para
estas operaciones mas alla de la conveniencia de usuarios y operadores.

Tras un arduo trabajo de académicos, investigadores y autoridades ambientalistas,
(que un poco mas adelante mencionaremos y sintetizaremos sus estudios), los
cuales apoyaron la construccion de una nueva terminal aérea, misma que en su
momento se eligi6 en Texcoco, Estado de México, en donde esta opcién se
calific6 como clave en el desarrollo sustentable que México necesita a futuro,
alcanzando entre otros factores, resultados favorables a la contribucién de la
region centro del pais, en donde se encuentra el mas importante sistema de
ciudades, de la Republica Mexicana -Distrito Federal, Pachuca, Toluca,

Cuernavaca, Tlaxcala y Puebla-, y cualquier cosa que afecte a esas zonas,
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tendria repercusiones en todo el pais, sin embargo, en otro sentido también se
sustento la alternativa en Tizayuca, Hidalgo.

La seleccion de ubicacion y la opcion para la utilizacion de un sélo aeropuerto
(Texcoco), para todas las operaciones comerciales o su distribucion en dos
aeropuertos (Tizayuca+AICM), es una decision que influiria inevitablemente en la
economia de las lineas aéreas, es por ello, que resulta necesario presentar el
analisis de los trabajos realizados por diversos investigadores que del total (Ver
anexo 8, pp. 102-104), s6lo consideraremos los mas importantes, los cuales
propusieron las zonas viables (Texcoco y Tizayuca), para la posible construccion
del Nuevo Aeropuerto internacional de la Ciudad de México, mismos que se
entregaron en un informe a la Secretaria de Comunicaciones y Transportes en
manos del titular de dicha dependencia el Arquitecto Pedro Cerisola y Weber en el
mes de octubre del afio 2001, manteniendo la responsabilidad de comunicar
oportunamente dichos resultados al Ejecutivo Federal, siendo este ultimo el
encargado de concluir entre los dos iniciales planteamientos posibles de solucién
al problema del incremento en el servicio al interior del AAICM.

Entonces el Presidente Vicente Fox Quesada, recibi6 y considero los diversos
estudios de especialistas en la materia y dicto su fallo a favor del “Proyecto
Texcoco” el dia 22 de octubre de 2001, por medio de un Decreto de Expropiacion,
pero antes de tratar a fondo este punto, conoceremos las conclusiones vy
recomendaciones de los expertos, en apego a los resultados que arrojaron sus
estudios sobre el nuevo aeropuerto de la Ciudad de México, para lo cual
retomaremos los resimenes ejecutivos de la Comisién de Transportes, de la H.
Camara de Diputados dentro de la LVIII Legislatura, de fecha 25 de octubre de
2001:
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a) El proyecto del Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México: El Sitio
propuesto para un Aeropuerto involucra la existencia de pajaros y
mamiferos (Ex Vaso de Texcoco), Realizado por Cleary Dolbeer Ramirez;
FAA (Administracion de Aviacion Civil de E.U.), DOA (Departamento de
Agricultura de E.U.), UNAM (Universidad Nacional Auténoma de México),
Reporte 3. Febrero 2001.

El estudio recomendé la construccion del Nuevo Aeropuerto en el Ex - Lago de
Texcoco, ya que de acuerdo con los resultados de los muestreos realizados,
demostré que las aeronaves pueden operar sin algan riesgo aviario, probando
que los habitats mas cercanos se encuentran fuera de un radio de 3.2 kilémetros,
de las areas de movimiento terrestre. Sin embargo, resultaria necesario eliminar y
reubicar el entorno para la vida silvestre importante por el nimero de especies
locales y migratorias, de la Laguna Xalapango al sur de la carretera
Pefion-Texcoco, asi como la Laguna de Regulaciéon Casa Colorada debe drenarse
rapidamente después de cada lluvia y el Caracol tendria que mantenerse sin agua,

esto con el fin de disminuir la presencia de aves en el norte de dicha carretera.

b) Las Cenizas Volcanicas del Popocatépetl y sus efectos para la
Aeronavegacion e Infraestructura Aeroportuaria. CENAPRED (Centro
Nacional de Prevencion de Desastres) e Instituto de Geofisica de la UNAM.
Agosto 2001.

La cercania con el Valle de México y el area metropolitana, las operaciones
aeronauticas han aumentado su vulnerabilidad ante la presencia de nubes de
cenizas producidas por diversos volcanes. En los casos de menor probabilidad,
correspondientes a erupciones de gran escala (alturas de columnas mayores a
15 km. Sobre el nivel del mar) los espesores espérados en ambos sitios de interés
(Texcoco y Zapotlan de Juarez) para construir el Nuevo Aeropuerto Internacional
de la Ciudad de México impediran por completo cualquier operacién aeronautica.
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¢) Evaluacion Ambiental Comparativa de dos Sitios Considerados para la
Ubicacién del Nuevo Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México.
PUMA (Programa Universitario del Medio Ambiente), UNAM. Septiembre
2001.

Este estudio tuvo como objetivo evaluar los posibles efectos que la construccion y
operacion del Nuevo Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México tendria
sobre los principales componentes del ambiente, asi como los riesgos derivados
de éstos sobre la operacion del aeropuerto.

La investigacion contemplé los dos sitios originalmente propuestos: Opcion
Hidalgo+AICM y la Opcion Texcoco, en general, se concluyé que ninguna
alternativa era claramente preferible desde el punto de vista ambiental, pues
ambas opciones se encuentran en sitios ambientalmente degradados por
actividades humanas; el agua superficial y la subterranea, los suelos, la
vegetacion y la fauna presentan un grado de deterioro considerable, es decir,
cualquiera de las dos propuestas tendria efectos desfavorables sobre el ambiente,
ya que ambos estarian relacionados a la disponibilidad y contaminacién del agua,

la expansién urbana, expansion al ruido, extraccion y depésito de materiales.

Sin embargo, existen diferencias en sentidos opuestos: la opcién Hidalgo resulta
preferible con respecto a la hidrologia (abastecimiento de agua e inundaciones) y
geotecnia (hundimientos, agrietamientos y materiales); en cambio la opcién
Texcoco resulta superior en los aspectos de contaminacion (vulnerabilidad de
acuiferos y ruido) y desarrollo urbano, también se muestra que las dos alternativas
enfrentan problemas ambientales similares o equivalentes con respecto a la
pérdida de potencial del suelo, la diversidad bioldgica y los riesgos de operacion.
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d) Colegio de Pilotos Aviadores de México

El Colegio recomienda el Proyecto de construccion en Texcoco, Estado de
México, debido a que tiene la capacidad de absorber la demanda de operacion
como Aeropuerto Unico y manifiesta que en caso de realizarse, se deberia
contemplar los siguientes escenarios:

Deberia establecer inmediatamente un programa permanente de control y
disminucién del riesgo aviario con el objeto de que este pueda surtir efectos antes

de que se inicien las operaciones del Nuevo Aeropuerto.

Se debe reforzar el programa de siembra y mantenimiento de pastos en toda el
area del aeropuerto y sus inmediaciones con el objeto de disminuir en todo lo

posible la incidencia de tolvaneras y de nieblas.

Como uno de los puntos mas vulnerables del proyecto y que tiene definitivamente
un impacto en la seguridad de las operaciones en cuanto a la posibilidad de

controlar las inundaciones de pistas y el riesgo aviario.

Es indispensable que las especificaciones técnicas en la construccion de pistas
sean del mas alto nivel para evitar que por la ampliacion sismica y los
asentamientos diferenciales del terreno aparezcan grietas y ondulaciones, mismas
que disminuyen el rendimiento de los aviones y por lo tanto el margen de
seguridad. “La disponibilidad de una reserva territorial de esta magnitud y a una
distancia tan corta es una gran ventaja para un mercado de transporte aéreo del
tamario de nuestro pais. La posibilidad de efectuar una operacién aérea de mayor
capacidad y en un sélo sitio disminuye las complicaciones y eventuales riesgos de
Control de Transito Aéreo y fortalece la operaéién de las principales aerolineas

mexicanas, lo cual representa para estas una buena parte de sus ingresos.”?’

% Gobiemo del Estado de México, Avanza. Proyecto Ambiental Nuevo Texcoco mas que
un Aeropuerto, un Proyecto de Vida. 1999-2005. p 49.
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“El Colegio de Pilotos Aviadores de México a través del presidente de la
agrupacion, Gilberto Lopez Meyer, menciond que la mejor opcion para construir el
Aeropuerto Alterno al de la Ciudad de México serfa el proyecto Texcoco, ya que
las aerolineas mexicanas perderian entre un 5 y 6% de sus utilidades si se
construyera las instalaciones en Tizayuca, por las interconexiones que utilizan con
lineas internacionales y locales.

Lépez Meyer, reconocié que a las aerolineas no les conviene que existan dos
aeropuertos mixtos (con vuelos comerciales de pasajeros, transporte de carga y
militares), porque el margen de utilidad se veria mermado, situacién que no
pasaria en Texcoco.

Sin embargo, las mayores dificultades que afrontaria Texcoco, seria el riesgo
aviario, un mayor costo de infraestructura para el inicio de la primera etapa, mayor
incidencia de niebla y las cenizas volcanicas, por la cercania con el Popocatépetl,
pero aun con esto, insistié en que la limitante para Tizayuca es la distancia, la cual
impactaria negativamente en las empresas y los usuarios.”?

El Colegio también considera “indispensable que el AACM contemple la
construccion de instalaciones de disposicion y control de basura (particularmente
de la Internacional), tratamiento de aguas residuales, desechos industriales, etc., y
bajo este mismo contexto es necesario que para la adecuada utilizacion de éste se
realicen con debida anticipacion todo un conjunto de vialidades urbanas para
beneficio de usuarios y trabajadores, evitando ademas que muchos de los
pasajeros de las ciudades cercanas o la carga aérea tengan que entrar a la
Ciudad de México.”?®

%8 www.cronica.com.mx. Texcoco es la mejor opcién, afirma el Colegio de Pilotos. Reportero Juan
Manuel Arteaga. 11 de julio de 2001.

% Colegio de Pilotos Aviadores de México. Analisis de ubicacion del Nuevo Aeropuerto de la
Ciudad de México. Marzo de 2001. pp 58y 61.
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e) Colegio de Ingenieros Mexicanos en Aeronautica

El CIMA al igual que varios expertos, recomendd la propuesta del proyecto
“Texcoco”, basandose en los resultados de sus estudios, sin menospreciar a
“Tizayuca,” aseguré que ninguna ciudad en el mundo tiene la oportunidad de
ubicar, a sélo 15 Km. del actual, un Aeropuerto Alterno capaz por si sélo de
atender la demanda pronosticada para los préximos 50 afios.”*°

“La Empresa Futura, Desarrollo Urbano y el CIMA propusieron la construccion del
Aeropuerto Alterno de la Ciudad de México, en Texcoco, Estado de México, para
sustentar un ambicioso proyecto que rescataria el ex lago, la propuesta de dicha
empresa consistiria en la creacién de una serie de lagos y parques en 15 mil
hectareas, dentro de las que se ubicaria la estacién aérea en mil 200 hectareas y
se encontraria en un islote rodeado de agua, de acuerdo con el proyecto, esta
gran extension de lagos mitigaria problemas de contaminacion en la zona
metropolitana, porque al aumentar la humedad disminuiria la contaminacién y
favoreceria la eliminacién de las particulas suspendidas, ademas de que templaria

el clima.”™

De acuerdo a los estudios pertinentes para este proyecto, la mejor solucién con
vision de largo plazo al problema aeroportuario de la Ciudad de México es ubicarlo
en el sitio denominado Texcoco/Caracol, en virtud de que las ventajas
aeronauticas y de desarrollo de actividades econdmicas y de creacion de empleos

supera por mucho las objeciones no aeronauticas.

% Gobierno del Estado de México, Avanza. Ibid.

' www.notimex.com.mx. Propone Colegio de Ingenieros construccién de Aeropuerto en Texcoco.
Por notimex.com. 6 de marzo de 2002.

50



f) Asociacion de Controladores de Transito Aéreo en México

Asimismo, la ACTAM arrojé resultados favorables para el Proyecto Texcoco, ya
que esto representaria una oportunidad tanto financiera como de intercambio con
los mercados internacionales, estimaron que “Mantener un sélo Aeropuerto de
gran capacidad para el area metropolitana de la Ciudad de México.

El espacio aéreo del Valle de México estd ya muy congestionado, un Nuevo
Aeropuerto de las operaciones proyectadas para Zapotlan agravaria la situacion

de aeropuertos como el de Puebla, Toluca, Cuernavaca, entre otros.”

“Como resultado del analisis elaborado, la Asociaciéon de Controladores de
Trafico Aéreo, concluye que es necesario desarrollar el actual Aeropuerto
Internacional de la Ciudad de México a su maxima capacidad de 360,000
operaciones al ano, mantener el aeropuerto de Toluca con su capacidad actual de
100,000 operaciones al afio, mantener un solo aeropuerto de gran capacidad para
el aérea metropolitana de la ciudad de México y que el aeropuerto se construya

para la Ciudad de México el propuesto en el proyecto de Texcoco.”*?

La ACTAM, ‘“realizé su estudio tomando en cuenta los factores siguientes:

e Capacidad para captar operaciones.

¢ Interaccion de espacios.

e Utilizar el AAICM a su maxima capacidad (320,000 operaciones al afio).

*2 Gobierno del Estado de México, Avanza. Ibid.

¥ Asociacion de Controladores de Transito Aéreo de México. Andlisis Preliminar para la Ubicacién
del Nuevo Aeropuerto de la Ciudad de México. Febrero 2001. p 3.
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e Mantener el Aeropuerto de Toluca con su capacidad actual (1000,000
operaciones al ano).

e Mantener un solo aeropuerto de gran capacidad para el AMVM.

 Finalmente que el AACM se construya en el Proyecto Texcoco.”*

g) Camara Nacional de Autotransportes

CANAERO dijo que la alternativa en Tizayuca, operaciéon dual amenaza la
rentabilidad de las aerolineas debido a: la perdida de pasajeros por conexiones,
en particular las aerolineas internacionales han expresado la posibilidad de dejar
de operar o modificar su operacion a fin de evitar el aeropuerto sustituto, el
duplicar infraestructura de operacion, principalmente en aerolineas domesticas,
incrementa el costo de operacién de las aerolineas, el flujo de efectivo necesario
para invertir en esa infraestructura se debe financiar y limita el manejo de la caja
por un proyecto que no genera mayores ingresos. Ademas de que la operatividad
en un solo aeropuerto promueve una operacion mas eficiente y econémica tanto
para efectos operacionales y de servicio al pasajero.

Por otra parte la Camara Nacional de Autotransportes, concluyé que “Dos
aeropuertos (Zapotlan tiene que operar con el Aeropuerto Internacional de la
Ciudad de México) serian inmanejables en términos de costos y relaciones
laborales.

3 ACTAM. Analisis, Propuestas y Recomendaciones para el Sistema Aeroportuario de la ZMVM.
Afio 2001. pp 1-2.
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Dado que el 80% de las operaciones en el Aeropuerto Internacional de la Ciudad
de México, son vuelos de conexion, se tendria que duplicar sistemas, plantillas,
dividir flota, etc. Se realizarian inviables vuelos de conexion a ciudades que estan
a menos de una hora o una hora de vuelo: Acapulco, Oaxaca, Veracruz.”

Por medio de estos estudios, el Gobierno Federal los tom6é de base para
fundamentar y hacer valer su decision por conducto de la S.C.T., para llevar a
cabo la construccion del Nuevo Aeropuerto de la Ciudad de México, esto por
medio del Decreto fechado el 22 de octubre de 2001, en donde la SRA, expropia
por causa de utilidad publica varias superficies de hectareas de temporal, de uso
comun e individual, de terrenos ejidales en Estado de México, mismos que serian
transferidos a favor de la SEMARNAT y que serian pagados en términos de los
Articulos 96 de la Ley Agraria y el 80 del Reglamento de la misma Ley en materia
de ordenamiento de la propiedad rural, dicho monto a indemnizar se determiné a
través de la Comisién de Avaltos de Bienes Nacionales de fecha 5 de octubre de
2001, considerando el valor comercial del Articulo 94 de la LA, el cual se asigna
como valor unitario dependiendo el tipo de terreno, por ejemplo el terreno de riego
vale $250,000.00 por Hectarea mientras que el de temporal vale $72,000.00 por
Hectarea.

Entonces, para dicho efecto se da a conocer el Decreto de Expropiacion publicado
en el D.O.F. de fecha 22 de octubre de 2001, en el cual se puede observar tanto
el nombre del propietario, el nimero de parcela que le correspondia asi como la
superficie de hectareas que le serian indemnizadas.

En este mismo orden de ideas se destaca la opinién del Secretario de
comunicaciones, Pedro Cerisola y Weber, al comparecer ante Diputados el 25 de
octubre de 2001, con el objetivo de explicar pdr qué se escogié Texcoco como
sede de la nueva central aérea, alli aseguré que “las aves tienen opinién propia y
saben convivir con los aviones”, y lo han demostrado por si mismas, porque el

% Gobierno del Estado de México, Avanza. Ibid.
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aeropuerto ya estaba construido desde hace 50 afios y las aves no estaban ahi,
por lo que éstas llegaron después de que se hizo el lago y el aeropuerto hasta
ahora no las ha afectado, ejemplos como éste, explico, existen en los aeropuertos
de San Diego, Vancouver, Hong Kong, Panama, Cancun y San José.

Asimismo, el director de ASA, Ernesto Velasco Ledn, afirmé que Texcoco
representaria la mejor opcidén para la construccion del Aeropuerto Alterno de la
Ciudad de México, desde el punto de vista aeronautico ya que permite la
operaciéon simultanea de tres aeronaves y ejemplos de ello sélo existen en el

mundo dos casos y son los aeropuertos de Dallas y Denver.

Por otra parte, el Coordinador de Estudios Metropolitanos de la Universidad
Auténoma Metropolitana, Unidad Xochimilco, Eduardo Preciat, manifesté que el
AACM debia construirse en Tizayuca, pues esta sede podria funcionar
adecuadamente junto con las operaciones del actual Aeropuerto Benito Juarez, ya
que en el mundo, la tendencia apunta a contar con dos aeropuertos, tal y como
sucede en ciudades como Londres, Paris, Washington o Nueva York,
manteniendo asi la probabilidad de disminucién en accidentes de aviacion.

Mientras el Subsecretario de Transportes, Aarén Dychter Poltolarek, menciond
que empresas mexicanas e internacionales mostraron gran interés en la
construccion del AACM, como ICA, Gusta, Magnun, ademas varios grupos
aeroportuarios manifestaron el deseo de operar el aeropuerto y la lista la
encabezaba el Grupo Angeles, British Airport y Francfort.

2.3 Analisis comparativo de las alternativas de solucion

A continuacién se presentan los datos generales de las dos alternativas mas
importantes de decisién, dentro de un estudio general comparativo, el cual

muestra porque en su momento se determind la implementacion a favor del
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proyecto Texcoco, en el Estado de México, como la definicion de mejor opcién
para solventar la demanda actual del Aeropuerto Internacional de la Ciudad de
México, esto en base a los diversos estudios y resultados de los expertos en
materia aeroportuaria y que a través de éstos el Gobierno dio a conocer su
postura en torno a éste importante problema de grandes dimensiones, los
siguientes datos fueron proporcionados por diversas fuentes bibliograficas,
principalmente por la Comisién de Transportes del H. Congreso de la Unién dentro
de la LVIIl Legislatura, durante el afio 2001:

VISION TEXCOCO TIZAYUCA + AICM
Funcionarios Lic. Arturo Montiel Rojas  (PRI) |Lic Manuel Angel Nufiez Soto  (PRI)
Publicos Gobernador del Estado de México | Gobernador del Estado de Hidalgo

Lic. Horacio Duarte Olivares (PRD) |Ing. Juan Nufiez Pérea (PRI)

Presidente Municipal de Texcoco Presidente Municipal de Tizayuca

Diputado José Escudero Barrera Diputado Francisco Patifio Cardona

5. Circunscripcién del Partido 43 Circunscripcion del Partido

Verde Ecologista de México Revolucionario Institucional
Municipios Texcoco y San Salvador Atenco Tolcayuca, Villa de Tezontepec vy
Zapotlan de Juarez
Localidades Texcoco, Ecatepec, San Sanvador | Zapotlan de Juarez, Tolcayuca y Villa
cercanas Atenco, Chiconcuac, Nezahualcoyotl | dde Tezontepec

y Chimalhuacan
Tipo de propiedad | Propiedad Federal, Ejidal y Privada | Propiedad Ejidal y Privada

Superficie 3,600 Hectareas 4,000 Hectareas
Proyeccion Vida Util hasta el afio 2050 Vida Util hasta el afio 2030
Alternativa Modelo Metropolitano Modelo Megalopolitano
Inversién y Costo | Privada con la asesoria técnica de | Privada con la asesoria técnica de
Fiscal MITRE (Massachussets Institute of |[ADP  (Aeropuerto de Paris) vy
Technology and Research) Constant, S A de C.V.
2 mil 863 millones de d6lares 4 mil 175 millones de dolares
Privado 2,606 = 91% Privado 2,168 = 52%
Gobierno 257 = 9% Gobierno 2,007 = 48%
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VISION

TEXCOCO

TIZAYUCA + AICM

Costo dnicamente
aeropuerto sin

infraestructura

2 mil 500 millones de doélares

2 mil 180 millones de d6lares

Obras hidraulicas

104 millones de pesos

180 millones de ddlares

Obras exteriores

200 millones de dblares

Corredor industrial

Calidad de suelo

Ondulado, fangoso y
propenso a

salitroso,
inundaciones,
movimientos sismicos y cenizas
volcanicas

Hectareas planas de suelo firme con
capas rocosas y montafiosas de poca
altitud en sus alrededores

Accesos viales y

47 millones de dodlares

Construccion de cinturones carreteros

carreteros Es necesario construir por lo menos | alrededor de la Zona Metropolitana y
2 entronques carreteros para tener |autorizar la construcciéon del Tren
acceso suburbano (Ver anexo 9, p. 105) que

costara entre 480 y 520 millones de
délares, con una inversién inicial de
624 millones de dblares

Tiempo de | 34 Km. Desde la Torre de Petréleos |80 Km. Desde la Torre de Petréleos

recorrido Mexicanos Mexicanos
23 Km. Desde el Zocalo de la|70 Km. Desde el Zécalo de la Ciudad
Ciudad de México de México
15 Km. Del Noroeste del AAICM |78 Km. Del AAICM
40 minutos de traslado 1 hora con 35 minutos de traslado
en transporte publico en transporte publico

Espacio y | Permite la ubicacién de 6 pistas de | Permite la ubicacion de 4 pistas de la

capacidad de|la longitud requerida para | longitud requerida para operaciones

control operaciones ftriples simultanea y |dobles simultaneas, lo cual alcanza

pronosticadc  en|triple segregada, lo cual alcanza |aproximadamente 650,000

transito aéreo (Ver
anexo 10, p. 106)

950,000 operaciones anuales.

/300,000 operaciones anuales del

operaciones anuales, mas 2 pistas y

AAICM “Benito Juarez”

Division de

operaciones

Se opera en un sélo aeropuerto en
el corto y largo plazo

Se opera conjuntamente con dos
aeropuertos (AICM y Base Aérea
Militar de Santa Lucia) en el corto y

largo plazo
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VISION TEXCOCO TIZAYUCA + AICM

Representa Cerrar el AICM Trabajar conjuntamente con el AICM
Modelo Metropolitano Modelo Megalopolitano

Mantener vuelos Nacionales e |Mantener vuelos Nacionales en AICM
Internacionales y vuelos Internacionales en Tizayuca

Interferencia con |Implica sblo resectorizar areas | Grave a Santa Lucia
otros aeropuertos | restringida con la Base Militar

Implicacion con | No afecta convenios actuales Renegociar convenios internacionales
convenios ya que todos mencionan Ciudad de
bilaterales México como destino final

Distancia a fuentes | Se integra facilmente a vialidades | 80 kms. Representa fuertes
de demanda Yy |existentes con inversiones menores |inversiones en nuevas vialidades

vialidades requeridas por congestionamiento en
requeridas las actuales

Niveles de Mejores que el AICM trayectorias | Practicamente nulos

exposicién de ruido | 1000 pies arriba de existentes y

sobre areas desaparece exposicién de ruido

pobladas lateral en zonas urbanas

Riesgo por{lgual al caso del Aeropuerto|Practicamente inexistente con un

presencia de aves |Internacional de la Ciudad de|adecuado control del tipo de
México, soluble reubicando tiraderos | sembradios

de basura y creando cuerpos de
agua que atraigan a las aves (197
especies, de las cuales 117 son
migratorias de E.U. y Canadd) fuera
de las trayectorias de aproximacion
y despegue, pues éstas flucthan
entre 100.000 y 350.000
dependiendo ia temporada

Niveles de |Mejor que con el Aeropuerto |Practicamente no hay
contaminacion Internacional de la Ciudad de
sobre el area | México

urbana

Suelo propuesto Zona de preservacion ecolégica Desarrollo Urbano

Uso de suelo|Zona agricola y ganadera de baja|Agricola de temporal de baja
existente productividad productividad
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VISION TEXCOCO TIZAYUCA + AICM

Otros aspectos Clave para la generacién de més del | Consolidara el transporte de carga
70% de las exportaciones en|para el comercio exterior, utilizando
nuestro pais las vias carreteras y férreas para dar
salida tanto al Océano Pacifico como
al Golfo de México

En esta comparativa es importante observar bajo una postura critica y objetiva que
tanto Texcoco y la interseccién de Tizayuca y el AICM, resultan con aspectos
negativos y positivos (tipo, uso y calidad de suelo, costo de infraestructura, nivel
de inversion, impacto ambiental, generacion de empleos, etc.), pero en esencia
tienen la mision de responder al problema del incremento en la demanda de
servicio del AAICM y que la construccion de alguna de estas dos propuestas, seria
en apoyo a la situacion actual que vive el AICM, mismo que se encuentra a punto

de llegar a su vida util, de no implementarse soluciones de corto o largo plazo.

Para una mayor identificacion y analisis de los casos antes mencionados a
continuacion se muestra una mapa ilustrativo de dichas alternativas de solucién:

Hidalgo

Morelos

Guerrero

4 Cd. de México 4+ Texcoco 4I Tizayuca
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Sin embargo, el plan de un nuevo Aeropuerto para la Ciudad de México sigue sin
salir adelante, por lo pronto lo que realmente urge es evaluar otras opciones y
concluir a tiempo; mientras la Presidencia de la Republica afirma que asi
sucedera, segun el coordinador de Politicas Publicas, Eduardo Sojo, quien en
repetidas ocasiones ha asegurado que la cancelacion del Proyecto “Texcoco” no
lograra ahuyentar a los inversionistas.

2.4 Impacto econdémico

Con la globalizacion de los mercados mundiales y las politicas desregulatorias los
paises enfrentaron la necesidad de contar con una infraestructura que no los
limitara en su participacion en los mercados emergentes y que por el contrario les
permitiera participar plena y competitivamente en las relaciones comerciales que
han surgido y en este caso se encuentra México, mientras que dentro del AAICM
se origina una competencia creciente entre operadores y un aumento en la
solicitud de servicios particularmente en area de maniobras, por el crecimiento en
el nimero de operaciones que afecta a todos los agentes involucrados:

aerolineas, pasajeros, exportadores, importadores e industrias relacionadas.

“De acuerdo a la visién de los sindicatos de la Industria Aérea, la aviaciéon aporta
un 56% del Impuesto Sobre la Renta (ISR), que ingresa a la Secretaria de
Hacienda y Crédito Puablico (SHCP), proveniente del sector de transporte,
considerando mas de 200 millones de pasajeros anualmente del extranjero hacia
Mexico y viceversa.

La aviacion transporta 25 780 000 (mas de veinticinco millones de pasajeros - km.)
anualmente.

59



La industria genera mas de 1 600 MDD en divisas anualmente; 25% son
empresas de servicio de rampa, 30% de medianas empresas regionales, 7% son
de carga y capacitacion, 25% grandes empresas troncales, 3% empresas varias
de servicios de mantenimiento y 10% son sistemas de reservaciones.

Por otro lado, en siete Estados de la Republica se concentran las rutas a las
ciudades mas rentables: Guadalajara, Monterrey, Ciudad de México, Cancun,

Tijuana, Hermosillo, Puerto Vallarta y Mérida.”*®

Con lo que respecta a la generacion de empleos, el Titular de la Secretaria del
Trabajo y Prevision Social, Carlos Abascal Carranza, sefalé en relacion a la
determinacién de la Secretaria de Comunicaciones y Transportes de cancelar el
proyecto en Texcoco, dijo que: “se sabia que esta obra no generaria empleos a
corto plazo, sino s6lo en la fase constructiva y el proyecto proporcionaria un saldo
positivo, ya que se crearian alrededor de 300 mil nuevas altas en el Seguro Social,

en empleo urbano, permanente y eventual.”*’

En lo que concierne al turismo se estima que este sector participé con un 8.2%
del PIB Nacional en el ejercicio correspondiente al afio 2002, segun el reporte de
labores de la propia Secretaria de Turismo.

“Se indica que durante los primeros 6 meses del presente afio se registraron 9.2
millones de llegadas de turistas internacionales a nuestro pais, superiores en
10.5% con relaciéon al mismo periodo del afio pasado, los cuales dejaron una
derrama econdémica del orden de los 4 mil 871 millones de ddlares. Asimismo, la
generacion de divisas del afio pasado alcanz6 una cifra récord de 8 mil 859

millones de délares, teniendo un saldo favorable de la balanza turistica para

% LVIII - H. Congreso de la Unién. Op. Cit. pp 108-109.
%" Excelsior. Abascal: Necesitamos el Aeropuerto Alterno. Reporteros Mercedes Osorio, M. Rojas,
C. Téllez, E. Baena y R. Gonzalez. 3 de agosto de 2002. p 19A.
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nuestro pais en 2 mil 789 millones de doélares, en tanto que durante el primer

semestre de este afio se obtuvo un superavit de 1 mil 901 millones de délares.”®

Es asi como ya hemos mencionado que aunque no se haya concretado la
propuesta Texcoco, la inversion seguira enfocada a donde se defina una nueva
sede alterna aeroportuaria.

2.4.1 Instrumentacion del Plan Maestro

Segun informacién de la Comision de Transportes del H. Congreso de la Unién
dentro de la LVIII Legislatura durante el afio 2001, estimé que el Gobierno del
Estado de México invertira cerca de 30,000 millones de pesos a diferentes obras
de infraestructura, ejercidos entre los afios 2002-2005, dirigidos a canalizar
recursos federales, estatales y modernizaciéon de diversas carreteras y proyectos
ferroviarios, en este sentido dicha Comision previé los tiempos de construccidn del

nuevo aeropuerto alterno de la Ciudad de México en las siguientes fases:

< Enero — Junio de 2002, concurso internacional para el Plan Maestro que
definiria el tipo de construccién del aeropuerto alterno de la Ciudad de México;

*+ Julio — Diciembre de 2002, seria la presentacion del Plan Maestro y concursos
para la primera parte de los proyectos ejecutivos, en los que se incluiria la torre
de control, servicios complementarios y servicios auxiliares;

*
0.0

Enero — Junio de 2003, segunda parte de los proyectos ejecutivos incluyendo
cimentaciones, pistas, instalaciones especiales para combustible, area de
rescate, carga y mantenimiento;

% Julio — Diciembre de 2003, inicio de la construccién del AACM; v,

% El Orientador. El periédico del viajero. El Turismo aporta el 8.2% del PIB nacional. Reportero
Victor Manuel Berm(dez. agosto 15 - sep. 15 de 2003. p 3.
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% Segundo semestre de 2006, finalmente seria la esperada inauguracién del
AACM en Texcoco.

Pero como es de todos sabido esta cronologia no pudo llevarse a cabo, ya que el
proyecto se cancel6 y con ello el previsto plan maestro, lo que provoca que hoy en
dia ain no se tenga definido el lugar para determinar la implementacién del tan
mencionado AACM o en su caso hacer algo en gran escala para solventar la
creciente demanda de este importante servicio.

Es asi como ahora se necesario reorganizar el plan maestro y presentarlo a la
SCT, con las adecuaciones requeridas para poder soportar no sélo la atencién y
servicios a pasajeros, sino también de la operacién de las aeronaves, para lo cual,
sélo se cuenta por lo menos con 4 aifos mas para llevarlo a cabo, pues como ya
ha advertido ASA el AICM alcanzara su tope de operacion en el afio 2007.

Por otra parte y derivado de la cancelaciéon de construccién del AAICM en
Texcoco, la SCT tuvo que indemnizar a las empresas que participaron en la
elaboracion y disefio segun las bases de la licitacion 0985002-015-02 relativa al
Plan Maestro de la nueva terminal aérea propuesta en el Estado de México, en

donde se registraron 16 empresas nacionales y 10 consorcios internacionales.

Sin embargo, a pesar de la cancelacion de construccion en el proyecto “Texcoco”,
esto no impide que nuevamente se les invite a participar en los trabajos de una
sede alterna al AAICM.

Por otro lado, el plan maestro debe seguir en el enfoque a través de politicas
publicas, apoyandose en las fases de ésta, pues permite ejecutar de forma ex ante
(antes) las acciones de decisiones trascendentes que pretenden ser llevadas a
cabo en tiempo y espacio previsto, en donde las etapas en que se desplegaran

proyectos (como el de la construccion de un AACM) deberan respaldar el
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fundamento de las politicas publicas, el cual es dar respuesta oportuna a
problemas urgentes y especificos.

2.5 Controversias legales

El proyecto denominado “Texcoco” fue detenido por los ejidatarios de la zona,
encabezados por el Presidente Municipal de Texcoco el Perredista Horacio Duarte
Olivares, acudieron el 1 de noviembre de 2001 a la Residencia Oficial de los Pinos
para manifestar su inconformidad frente a el ejecutivo nacional para objetar 3
principales controversias legales derivadas por el Aeropuerto Alterno de la Ciudad
de México, mismas que el “edil presenté el 3 de diciembre ante la Suprema Corte

de Justicia, el recurso legal que se fundamentoé en los siguientes puntos:

1.- Violacion del Articulo 115 Constitucional (Ver anexos 11 y 12, pp. 106-107),
al no tomar en cuenta al Ayuntamiento sobre el cambio de uso de suelo, pues la
Federacion no tiene facultad para otorgar el uso del suelo, ademas en ese
apartado también se establece que el Ayuntamiento debe participar en planes
sobre medio ambiente y transporte.

2.- Otro punto es que no se utilizaron los mecanismos de planeacién establecidos
en la Constitucion, pues este asunto no se considera en el Plan Nacional de

Desarrollo 2001 — 2008 como prioritario para el Pais.

3.- También se expuso que el Congreso de la Unién no fue informado de que las
tierras para la construccion del Aeropuerto serian de caracter Federal.

Por otra parte, el Alcande Duarte Olivares indicé que el Jurista Ignacio Burgoa
Orihuela no podria representarlos legalmente en el proceso de controversia, pues
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la Ley Organica Municipal marca que un juicio en nombre del Ayuntamiento debe
ser representado por el Sindico Municipal, en este caso José Gil Gottas.™®

El Dr. Burgoa Orihuela y su nieto Roberto Ordufia Orihuela, prestaron asesoria
voluntaria y junto con los abogados de los nucleos ejidales de San Salvador
Atenco (representados por José Antonio Morales Dominguez) y Santa Isabel
Ixtapa (encabezados por el Abogado Alejandro de Anda Ohm), interpusieron un
juicio de amparo ante la Oficialia de Partes del Poder Judicial de la Federacion, en
el Distrito de Nezahualcéyotl, contra el decreto de expropiacion del 22 de octubre
de 2001 para destinar 5 mil 384 hectareas a la construccion del AACM y para
obras de proteccion ecologicas.

“El fundamento del amparo fue:

o La defensa de los ejidatarios en contra de las injusticias que se han cometido.
Este argumento se basa en la inconstitucionalidad de la Ley Agraria y el
derecho que tienen los ejidatarios como garantia social para que se
reconozcan sus necesidades como pueblos.

e Asimismo, la no desaparicion del nucleo ejidal, figura juridica apreciada porque
los ejidos son fundamento de nuestra idiosincrasia.

e Ademas de rescatar la garantia de audiencia que debié aceptarseles para
defender sus derechos.

% www.reforma.com.mx. Alistan Controversia contra Aeropuerto. Reportera Erika Hernandez.
13 de noviembre de 2001.
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De acuerdo al Articulo 14 Constitucional, la autoridad debi6 tomar en cuenta a
los ejidatarios y notificarles sobre la necesidad de expropiar dichos terrenos,
pues no se les dio oportunidad de demostrar a los ejidatarios que esas tierras
son productivas y que se tiene un costo mayor al ofertado por el Estado.”*°

En este mismo sentido el Articulo 16 Constitucional, establece que toda
decision debe estar fundamentada.

Por otro lado y pese a estar satisfecho con el trabajo realizado por los 76
diputados del sector campesino en materia presupuestal, no descart6 la
necesidad de realizar un replanteamiento juridico de las modificaciones
Salinistas en 1992 al Articulo 27 Constitucional (cuando desaparecen las
Comisiones Agrarias Mixtas y el Presidente de la Republica queda como
autoridad en materia agraria), pues las inversiones y la capitalizacion del

campo prometida no se realizo.

Sin embargo, en voz de la Presidenta de la Liga de Comunidades Agrarias de la

Confederacion Nacional Campesina Guillermina Cacique, dijo en entrevista a la

Estacion de Radio Monitor (Frecuencia 1110 AM) del dia 14 de noviembre de

2001, que la mayoria de los 4 mil 663 ejidatarios de 13 ejidos en donde se decidié

construir el AACM no pueden interponer ningun amparo, frente a lo antes

expuesto ya que estos no cuentan con la regularizacién exacta de sus terrenos,

para concluir, diremos que este punto resulté fundamental para cancelar la

construccion en Texcoco.

% La Jornada. Presentan am paro dos nucleos ejidales contra expropiacién de tierras para el nuevo

aeropuerto. Reporteros Matilde Pérez U., Rene Ramoén Alvarado y Javier Saunas Cesareo.
13 de noviembre de 2001. p 24.
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Capitulo 3. Situacion actual y Perspectivas

En este capitulo conoceremos e identificaremos la necesidad de contar con
Politicas Publicas que respalden la situacion existente al interior del AAICM, y con
ello daremos cabida a las posibles propuestas que servirian en un momento
determinado para solucionar este grave problema de crecimiento de servicio al
interior del AICM, pues el cual impide realmente que nuestro pais se vea limitado
en la generacion de divisas, intercambio con los mercados internacionales y sobre
todo que México sea sefialado como “el Gobierno del Cambio”, ya que solamente
se modifica de un escenario malo a uno pésimo, por ejemplo, lo que sucede con
nuestro tema de estudio, en donde no hay mucho tiempo para poder solucionarlo,
y el gobierno no ha hecho caso de las condiciones que limitan la vida util del
AICM, entonces diriamos bajo el enfoque del modelo incremental que se anda
paseando por las ramas y no a podido atacar el problema de raiz, asi que vamos a
tratar primeramente lo siguiente:

3.1 Alcances y limitaciones del AICM

Para ahondar este punto es necesario conocer un poco de la historia de nuestro
Actual Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México, a través de la informacion
proporcionada por la Comision de Transportes del H. Congreso de la Unién dentro
de la LVIII Legislatura durante el afo 2001, asi que empezaremos por justificar
que realmente el AICM es incompetente en el ambito internacional e insuficiente
para responder a la demanda del servicio, pues desde su fecha de inauguracién
el 19 de noviembre de 1952 y su incorporacién a ASA el 10 de junio de 1965 e
iniciando operaciones como grupo aeroportuario de la Ciudad de México S.A. de
C.V., el 1 de noviembre de 1998, a partir de entonces ha contando con sélo 2
pistas (una 05-1 23-D Longitud 3952 por 45 mts. y la otra con 05-D 23-1
Longitud 3900 por 45 mts.), que atienden a vuelos Nacionales e Internacionales
con un sefalamiento vertical iluminado y horizontal, entre otras caracteristicas

importantes (Ver anexo 13, pp. 107-110), asimismo se muestra el siguiente mapa
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representativo para conocer las dos principales pistas del AICM y los accesos
auxiliares (rodajes-plataformas) con las que se comunican con éstas para permitir
la fluidez en aterrizajes y despejes tanto de vuelos nacionales como
internacionales:

AEROPUERTO INTERNACIONAL DE LA CIUDAD DE MEXICO
“BENITO JUAREZ” 2003.

e o ]
rmumac%nnh-'.»__’.-—";:, Efj_)c {?r_‘;' )

al3s
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0

Rodajes-plataformas que se apoyan y comunican directamente con las dos Unicas
pistas para desahogar la carga aérea y permitir una fluidez en aterrizajes y

despegues:

A = Alfa = A1

B = Bravo= B1, B2, B3, B4, B5, B6, B7, B8 y B9.
C = Coca = C1,C2 y C3

D = Delta

E =Eco = E1yE2

F = Fox
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Por otra parte, Proyectos de Infraestructura, S.A. de C.V. (PROINFRA), asegur6
que las limitantes principales a la capacidad del aeropuerto actual son el sistema
de pistas, el tramo recto en aproximacion final fuera de normas, el tiempo excesivo
de ocupacion en pistas y el lento rodaje (Ver anexo 14, pp. 110-111).

La excesiva centralizacién de actividades en el Area Metropolitana del Valle de
México (AMVM), con su consecuente conurbacion, sobrepoblacion y expansion
territorial, involucra crecientes e insostenibles subsidios y desequilibrios para todo
el pais. Esto, al traducirse en problemas y deficiencias de toda indole, limitan el
desarrollo nacional y comprometen la existencia de la ciudad-capital. Por lo que
resulta prioritario instaurar un amplio y subsecuente programa para los sectores
gubernamental, privado y social, a fin de coordinar decisiones racionales y
acciones a fondo, antes de que toda la regiéon central -Distrito Federal y los
Estados de México, Morelos, Tlaxcala, Puebla e Hidalgo- se tornen inhabitable e
ingobernable; situacion y tendencia practicamente existente en la zona conurbada.

Es decir, cada dia las condiciones y circunstancias en el AMVM se modifican
radicalmente; hechos y fenémenos que requieren soluciones politicas, econémicas
y sociales de largo alcance para evitar comprometer su naturaleza y sobre todo la
calidad de vida de la poblacién. De modo que la ampliacion o determinacion de
nuevos proyectos de infraestructura basica, deben ser congruentes con planes y
programas integrales a corto, mediano y largo plazos, bien estructurados y
definidos para lograr su inaplazable reordenacién y descentralizacién. Desde
luego para concretar esta compatible aspiracion se necesitan obras conceptuadas
y planificadas con nueva vision, a fin de ofrecer y garantizar a los habitantes del
altiplano, renovadas expectativas de vida en atractivas y funcionales regiones de
desarrollo.

Por consiguiente, dependiendo la ubicacién de una posible nueva terminal aérea,
podrian afrontarse los diversos problemas actuales y futuros que se presentan en
el area metropolitana -sobrepoblacién, escasez de agua, consumo excesivo de
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energia, inundaciones, desechos de todo tipo, contaminacion, deterioro y falta de
vialidades, saturacion de transporte, desempleo, inseguridad, etc-. “Hace ya mas
de dos décadas que los capitalinos y las autoridades federales gastamos buena
parte del tiempo quejandose por lo mal que opera el aeropuerto; sus
insuficiencias, sus peligros, su corrupcion, etcétera, y hasta hay quienes siguen
enfrascados en la discusion sobre qué fue primero: el aeropuerto o las villas de
miseria que le circundan. Puede que haya, pero es casi imposible encontrar a una
sola persona que hable bien de la terminal aérea. Y si bien muchas de las criticas
se refieren a la pésima operacion, otras tantas derivan de su ubicacion, pues con
los afios, el crecimiento urbano lo llevé a quedar practicamente en medio de la
ciudad. Nuestro puerto aéreo opera y se ubica asi, exactamente contra toda
l6gica, seguin se observa en otras de las principales ciudades del mundo.”!

De acuerdo con documentos de la Secretaria de Comunicaciones y Transportes,
por lo menos desde 1984 se ha postergado la construccion de un nuevo
aeropuerto. En aquellos afios, recibia alrededor de 12 millones de pasajeros y ya
habia llegado a su tope, hoy su limite es de 24 millones, segun ASA.

No queda mas que reconocer la problematica tal como “las autoridades del
Aeropuerto Internacional de la Ciudad de Mexico contemplan mantener la
inversion anual en obras de rehabilitacion:™*?

5 Afos 200 millones 800 operaciones
Capacidad de inversion por afo de aterrizaje y despegue al
operacion dia
41 Uno mas Uno. En junio, la ubicacién ropuerto alterno: Cerisola. Analizan expertos cuél de
los dos proyectos es el mas conveniente. Reportero Diego Badillo. 6 de marzo de 2001. p 2.
2 Reforma. Pedro Cerisola: “Hay Tie ra elegir la nueva Sede Aérea”. Reportera Mariel

Zuiiga. 3 de agosto de 2002. p 4A.
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3.2 Crecimiento del AICM

Podemos decir que dentro del contexto general del Aeropuerto Internacional de la
Ciudad de Meéxico, de acuerdo con las estimaciones de diversos grupos de
investigadores, el ritmo de crecimiento de su demanda actual y de no construirse
pronto una nueva alternativa aeroportuaria, se prevé que en menos de cinco anos
el AAICM estara plenamente saturado.

Segun los datos mas recientes publicados por Aeropuertos y Servicios Auxiliares
el AICM ha registrado incrementos anuales en sus operaciones, superando la

elasticidad de su demanda marcando restricciones severas al interior del mismo.

Las medidas que se estan aplicando para utilizar al maximo sus instalaciones, sélo
tienen un efecto de corto plazo ya que el crecimiento de la mancha urbana cancel6
la posibilidad de incrementar su capacidad a largo plazo, por lo que resulta
importante sefialar que el costo econémico de las demoras esperadas de
posponer la decision de solucion, es presumiblemente alto.

Lo anterior se muestra en el cuadro y graficas siguientes:

Crecimiento Anual Promedio de Operaciones en el Actual AICM

Muy Alta 1988 — 1994 186 % (6 afos)
Alta 1967 — 1977 7.5% (10 afios)
Ultimas 3 décadas 1967 — 1999 55% (32 afos)
Ultimas 2 décadas 1979 - 1999 49% (20 afios)
Ultima década 1988 — 1999 106 % (11 afos)
Negativo 1994 — 1996 -8.8% (2 afos)

Ultimos 4 afios 1996 — 2000 - 53% (4 afios)

Fuente: Aeropuertos y Servicios Auxiliares 2000, Archivo de la Comision
de Transportes del H. Congreso de la Unién 2001.
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Aeropuertos y Servicios Auxiliares estima que para el 2007, la operacion del

Actual Aeropuerto de la Ciudad de México registrara un crecimiento anual
de 4.5 %.

Esto_significa que en cinco ainos llegard a su tope de operacion.
o PASAJEROS

En el afio 2007 se alcanzara el limite de pasajeros por hora
Capacidad Maxima: 6,929 pasajeros por hora.

6,345 6630 8929

5 560 5810 6,072

2002 2003 2004 2005 2006 2007

Asi opero
2001 Primer Semestre 2002
20,593,223 9,751,857
viajeros viajeros
o VUELOS

Los aterrizajes o despegues por hora rebasaran los topes de operacion
Capacidad Maxima: 54 vuelos por hora.

w0 502 525 548

44.0 46.0

2002 2003 2004 2005 2006 2007

Asi operé
2001 Primer Semestre 2002
294,162 150,006
operaciones operaciones

Fuente: ASA/Realizacién: Departamento de Andlisis de REFORMA. Otforga ventaja 11 de
septiembre, dice Secretario. Urge aeropuerto; SCT no tiene prisa. Reporteros Mariel Zuhiga,
Cinthya Bibian, Raul Martiarena, Ramén Sevilla y Victor Ortiz. 3 de agosto de 2002. p 1.
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El crecimiento acelerado dentro del AAICM, se refleja en el mismo desarrollo,
evolucién y ampliacion del aumento en su nivel de operaciones, las cuales son
producto del propio incremento de la poblacién y la necesidad de mantener una
importante presencia en la competencia de los mercados internacionales, en otras
palabras, explicaremos que éste problema es consecuencia de un aspecto
progresivo-cuantitativo del engrandecimiento de la sociedad, es decir, que de
manera paralela se van requiriendo de mas y mejores medios de transporte,
comunicacioén, servicios, etc. Ya que parece que la extension urbana rebasa en
algunas ocasiones la capacidad de respuesta del gobierno.

Lo anteriormente expuesto, se manifiesta en los procedimientos de control de
transito aéreo que se dan por tiempo en el despegue y por distancia, pues en el
AICM se destina 1 minuto al despegue y 5 millas de separacion radar en
aproximacién. En este sentido se limita la capacidad del aeropuerto debido a que
no se puede reducir mas la distancia de aproximacién por el trazo de las pistas,
para cubrir las 55 operaciones por hora, el AICM, esta utilizando 74 posiciones de
plataforma de las cuales sélo 28 son de contacto y las restantes 46 son remotas,
incluyendo nuevas posiciones en la aduana fiscal y las anteriormente utilizadas
por la aviaciéon general al otro extremo de la terminal.

Entonces para convertir la demanda pronosticada de operaciones a capacidad
requerida del sistema de pistas hay que considerar que las 300,000 operaciones
anuales de capacidad estimada para el AICM son el resultado de 16 horas de
operacion diarias con 6 horas pico promedio.

Esto implica la necesidad de contar con un sistema de pistas que pueda ir
creciendo de acorde con las necesidades. En tal sentido existe un proyecto de
crecimiento del actual aeropuerto habilitando Iés terminales de la aviacion civil y
tilizando sectores de pista abandonados dentro del aeropuerto para crear otro
rodaje.
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Como hemos podido observar, el punto medular de nuestra investigacion es
fundamentalmente ésta situacién de crecimiento en el servicio al interior del AICM,
el cual actualmente se encuentra al limite de saturar su vida Util, es entonces,
como propongo que se considere la alternativa de implementar politicas publicas,
ya que ésta vision procura dar respuesta a problemas especificos y urgentes, tal y
como lo estipulamos en el tema de esta tesina:

Aeropuerto Internacional de la Ciudad de Meéxico, crecimiento actual y

perspectivas de solucién: Un andlisis de politicas publicas.

Para lograr este fin, entonces sin mas preambulo enseguida lo trataremos.

3.3 La implementacién y analisis de politicas publicas en el AICM
Primeramente hay que definir el termino de implementacién, entendida entonces
como la ejecuciédn, es decir, la puesta en practica de las politicas publicas, es aqui
donde se identifican los diversos actores politicos, institucionales y sociales,

manejandose en consecuencia las arenas de poder.

En otras palabras la implementacion es reflejada por parte del gobierno (ente

pasivo) y por la administracion publica (ente activo).

Representa el proceso de creacion del consenso y la adaptacion de quienes

elaboran las politicas y surgen entonces los responsables de implementarla.
La implementacién tiene preguntas obligadas tales como:
¢ Como hacer las cosas?

¢, Quiénes las haran?

¢ Con qué elementos deben de realizarse?
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A continuacién vamos a enunciar los “cuatro modelos de implementacién de las

politicas publicas encaminadas a mejorar la gestion publica:
Modelol. Laimplementacién como administraciéon de sistemas

Este modelo apoya la autoridad legal-racional, con el fin de optimizar los valores a
seguir, por medio de mecanismos que permitan estructurar y controlar el
comportamiento de los subordinados.

Modelo Il. Como un proceso burocratico

Propone que los atributos centrales de las organizaciones, son la autonomia y
rutina como elementos basicos, y en consecuencia conocer los efectos de los

mismos.
Modelo Ill. Como desarrollo organizacional

Propone que las organizaciones deben funcionar pasa satisfacer las necesidades
psicoldgicas y sociales de los individuos, asimismo se deben tener grupos eficaces
de trabajo, puesto que la calidad de las relaciones interpersonales va a determinar
la calidad de las decisiones.

Modelo IV. Conflicto y negociacion

Arenas de conflicto en las que ambas partes compiten por obtener ventajas en la
distribucién del poder y recursos, el conflicto es contradiccion de intereses y la
negociacion es la facultad para llegar a acuerdos especificos en torno a los
objetivos que se persiguen.” |

*® Aguilar Villanueva, Luis F. La implementacién de las Politicas. Porria. Afio 1996. pp 192-247.
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Bajo este ultimo modelo vamos a tratar nuestro tema de desarrollo pues como
hemos observado este analisis da mucha informacion al respecto, ya que existiran
actores beneficiados, afectados y ejecutantes de las arenas, que en consecuencia
mostraran impacto tanto negativo como positivo, esto a traveés de los recursos,
objetivos y metas.

Con lo que respecta al analisis de las politicas publicas es fundamental dar a
conocer una sintesis de aquellos momentos que marcaron el desarrollo de nuestro
tema, es decir, se mostrara una pequena cronologia de hechos importantes del
estudio que nos ocupa, antecedentes que fueron tornandose en una coyuntura de
conflicto social, politico y econémico, por medio del cual mencionaremos algunos
datos que por su magnitud y trascendencia se registraran en la historia de nuestro
pais, para ello retomaremos algunos episodios que se encuentran en el periédico:
“El Sol de México”, de fecha 2 de agosto de 2002:

22 de octubre de 2001.

El Gobierno Federal da a conocer la expropiacion de 5 mil 391 hectareas de
cultivo en la zona de Texcoco para construir el Nuevo Aeropuerto. Ese mismo dia
comienzan las protestas.

14 de noviembre de 2001.

Campesinos de diversos municipios expropiados, principalmente San Salvador
Atenco, se manifiestan en la Capital Mexicana con machete en mano. Se concede
la primera suspension provisional a 128 hectareas.

4 de diciembre de 2001.

A la Suprema Corte de Justicia de la Nacion se solicita que intervenga para
atender controversias constitucionales por el proyecto.

23 de enero de 2002.

Se organiza la lucha en contra de la expropiacion y se intensifican las marchas.
Mientras, se giraban las primeras ordenes de captura contra presuntos
responsables por la obstruccion de vias de comunicacion y los enfrentamientos

crecian.

75



26 de febrero de 2002.

Diversas organizaciones y comunicaciones brindan su apoyo a los ejidatarios
inconformes por el decreto expropiatorio y se busca a lideres como Ignacio del
Valle para detenerlos.

27 de febrero de 2002.

Con sus machetes, cientos de ejidatarios realizaron una nueva marcha en el
Distrito Federal y esperaron inutilmente en el Auditorio Nacional al Presidente
Vicente Fox para debatir con él.

18 de mayo de 2002.

Se intensificaron las protestas y decenas de ejidatarios realizaron bloqueos a las
principales vias de comunicacién de la zona de Texcoco.

1 de junio de 2002.

Los inconformes retienen a vehiculos y empleados de Luz y Fuerza del Centro y
de una empresa privada. Después de dos dias fueron liberados.

16 de junio de 2002.

Son retenidos cinco empleados de la Secretaria de Comunicaciones y

Transportes y después recuperarian su libertad.

21 de junio de 2002.

Se mantiene la expectativa de la Suprema Corte de Justicia de la Nacién sobre
las controversias constitucionales.

23 de junio de 2002.

La resistencia por la construccion del nuevo aeropuerto internacional aumenta y
emplazan en la residencia oficial de Los Pinos al Presidente Fox a un juicio
publico que pretendan llevar a cabo el 2 de Julio, en la Glorieta del Angel de la
Independencia.

26 de junio de 2002.

Un grupo de ejidatarios afectados con el proyecto de la terminal aérea obstruye

los avallios por parte de la Comision de Avallos de Bienes Nacionales en los
predios en que pretenden la construccién del aeropuerto.
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8 de julio de 2002.

A las puertas del Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México llega un grupo
de inconformes quienes machetes en mano pretendian ingresar a la terminal

aérea, en donde elementos de la Policia Federal Preventiva los encaran.

11 de julio de 2002.

Estalla la violencia entre ejidatarios de San Salvador Atenco y policias que le
impidieron llegar con autoridades del Estado de México. Los manifestantes
queman vehiculos oficiales, cierran carreteras retienen a 14 servidores publicos y
el clima de tensién se extiende. Es encarcelada una veintena de inconformes
entre los que se encontraron los lideres Ignacio del Valle y Adan Espinosa. Se
implementa un operativo especial en el que participo la Policia Federal
Preventiva, Policia Municipal y Estatal al que se agrega el Ejercito Mexicano para
evitar aumentar la violencia.

12 de julio de 2002.

Circulan versiones de que hay gente extrana que financian el movimiento de San
Salvador Atenco y se hace patente el respaldo a los inconformes de grupos como

el Consejo General de Huelga (CGH) y el Frente Popular Francisco Villa.

13 de julio de 2002.

Mientras insisten en que se libere a los ejidatarios detenidos, el Presidente
Vicente Fox pugna por el didlogo y la negociacion. Al tiempo que el Secretario de
Comunicaciones y Transportes, Pedro Cerisola, sefalaba que “El proyecto esta
definido en Texcoco”.

14 de julio de 2002

Son liberados ocho campesinos de Atenco, lo que da inicio a las negociaciones
en busqueda de la solucion al conflicto. Entre ellos no se encuentran los
principales lideres Ignacio del Valle y Adan Espinoza. El obispo Samuel Ruiz
declin formar parte de una comision de intermediacion.

El Secretario de Gobernacion, Santiago Creel Miranda anunci) por la noche que
el Gobierno Federal “replanteara la negociacion” con los atenquenses.
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15 de julio de 2002.

Son liberados lideres y rehenes detenidos, a su salida advierten que el proyecto
aéreo no se llevaria a cabo. En tanto, la Policia Federal Preventiva (P.F.P.)
ordena el retiro de la mitad de los elementos asignados al llamado cerco en San
Salvador Atenco.

Por su parte, los ejidatarios inconformes abren parcialmente la circulacion de la
carretera Texcoco - Lecheria.

16 de julio de 2002.

El conflicto permanece trabado, mientras el Secretario de Gobernacion encabeza

reunidon de gabinete para analizar el problema.

21 de julio de 2002.

El Juez quinto penal de primera instancia dictd auto de sujecidon a proceso a siete
ejidatarios, por los delitos de ataques a las vias locales de comunicacion y medios
de transporte, motin, dafio en bienes ajenos, portacion de armas prohibidas,

ultrajes y lesiones.

En el parque de los Venados, ejidatarios inconformes se manifestaron junto con
miembros del Frente Popular Francisco Villa, con la esperanza de “que el

gobierno los escuchara”.

24 de julio de 2002.

Muere, José Enrique Espinoza Suarez, ejidatarios de San Salvador Atenco debido
a, segun el parte médico a causa de una complicacién por diabetes, luego de una
larga hospitalizacién que inicié el 11 de julio, dia en que estallé la violencia en el
sitio de conflicto. Por la noche se llevaria a cabo la primer reunién encabezada
por Francisco Curi Pérez, representante del Gobierno Federal y enviados de 10
comunidades ejidales, quienes estaban dispuestas a vender sus tierras, tras
llegar a acuerdos. Sin embargo, el didlogo se rompe y se emplaza a una nueva
reunién.
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31 de julio de 2002.

Recibe la Secretaria de Gobernacion un comunicado del representante del
“Grupo de los 10" en el que solicitan incrementar la oferta del Gobierno Federal
de 500 mil pesos por hectarea, la seguridad de sus familias y la expulsion de
gente extrafia en la zona del conflicto.

1 de agosto de 2002.

La Secretaria de Comunicaciones y Transportes informa que el Gobierno de la
Republica tom6 la decision de realizar los tramites conducentes para dejar sin
efecto el Decreto Expropiatorio.

6 de agosto de 2002.

Surte legalmente efecto la abrogacion del Decreto Expropiatorio de fecha 22 de
octubre de 2001, a través de la publicacién del Diario Oficial de la Federacion, de
los terrenos de cultivo en la zona de San Martin, Texcoco, Chimalhuacan, y
Atenco, superficies expropiadas donde se pretendia construir el Nuevo
Aeropuerto de la Ciudad de México.

Fuente: EI Sol de México. Cancelan proyecto de aeropuerto en Texcoco.
Reportero Hugo Jiménez. 2 de agosto de 2002. pp 1-2.

A pesar de los eventos antes expuestos y muchos otros que determinaron que el
Gobierno Federal suspendiera el Proyecto Aeroportuario en Texcoco y el
establecimiento de una zona de regulacién ecoldgica de gran valor para el
desarrollo sustentable del Valle de México, ya que en ese momento representaba
principalmente dos factores en contra: tiempo y costo, pues la presente
administraciéon no alcanzaria a culminar la construccidn mas importante del

sexenio y los precios se elevarian.

En base a la referida orden de acontecimientos, en la cual se apoya la politica
publica, podemos afirmar que el Proyecto Texcoco, tuvo muchos elementos en
contra para que se llevara a cabo la construccién del AACM, y en consecuencia
ésta propuesta se canceld, es decir, que no se llegaron a acuerdos bien definidos
para alcanzar la meta del Gobierno Federal de dar respuesta al incremento del
servicio aéreo al interior del AICM, y con todos éstos sucesos, se perdi6é tiempo
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para avanzar en el objetivo central, fue asi como, la propuesta “idénea”, se
convirtié en inviable tanto en tiempo como en costo.

En tal virtud, es importante e interesante identificar los aspectos que encierran al
diagnostico FODA, pues nos muestra un panorama un poco mas amplio de las
dimensiones de nuestro analisis de estudio, para lo cual, enseguida abordaremos,
pues este método es de gran ayuda para tener un bosquejo mas certero de la
situacion que independientemente se trate.

3.4 El anadlisis del diagnéstico FODA

Resulta necesario primeramente establecer que este analisis de Fortalezas,
Oportunidades, Debilidades y Amenazas, para muchos de nosotros cominmente
llamado diagnostico FODA, es pieza importante en la definicion y aplicacion de
politicas publicas, la cual se vincula en el analisis que estamos desarrollando, ya
que introduce aquellos aspectos que a nuestro juicio son relevantes para
establecer un estudio global de los escenarios que vamos a tratar en el desarrollo
del presente tema.

Realizaremos el estudio de los diversos factores que intervinieron de alguna
manera a establecer objetivamente la toma de decision, misma que favorecié en
primer instancia al Estado de México, es decir al proyecto Texcoco, pero que por
varios aspectos (politicos, ambientales, econémicos, sociales, etc.), finalmente
esta eleccion se cancelé de forma legal, a pesar de que varios estudios de
expertos en aeronautica apoyaron ésta alternativa, misma que representaba un
importante beneficio en tiempo y costo, sin embargo, esto dejo de ser atractivo a
raiz de que entraran en choque varios escenarios en el ambito politico, juridico,
econémico, social y ambiental principalmente, en otras palabras lo que el
Gobierno en un momento determinado establecié como soluciéon a un problema
especifico desencadenaria otras complicaciones en lo general, por lo cual, no tuvo

otra opcion mas que retractarse de su decision, por demanda y/o presion de la
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misma sociedad, por intelectuales, por estudiantes y sobre todo por el nuevo
poder que representan los medios de comunicacion, los cuales ponen entre la
espada y la pared las decisiones del Estado, juzgando en todo momento el actuar
del mismo.

Este analisis FODA, nos permite tener un panorama mas profundo acerca de
nuestro tema, pues aunque sea de manera general, nos proporciona importantes
elementos con los cuales poco a poco se pueden ir desarrollando y a su vez
admita la posibilidad de ir concluyendo, a pesar de que estas resoluciones no

siempre sean consideradas o se logren llevar a cabo.

Entonces el diagnostico FODA, admite conocer un horizonte general de una
problematica especifica que por su naturaleza requiere ser atendida de manera
rapida y eficientemente, por lo que nos ayuda a diferenciar los aspectos tanto
internos (fortalezas-debilidades) como externos (oportunidades-amenazas), y asi
discernir el camino que marcaria la solventacion de dicha demanda, que en éste
caso seria responder al crecimiento actual en el nivel de operaciones del AICM, el
cual alcanzaria su tope y llegaria al limite de su vida util, de no ser atendida la
construccion de una tercera pista al interior del mismo y/o de forma paralela la de
un Aeropuerto Alterno, por lo que es necesario plantear este estudio bajo el

enfoque del analisis de politicas publicas y apoyandonos en el FODA.
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Es por ello, que resulta necesario realizar este analisis FODA, el cual contiene la

descripcion y evaluacién de una serie de factores, que se clasifican en:

FACTORES INTERNOS

FORTALEZAS DEBILIDADES

Existe disposicion  gubernamental|A pesar de que existen varias rutas
(Poder Ejecutivo Federal, Secretaria de | viales, con las cuales se podria llegar a
Comunicaciones y Transportes, |una sede aeroportuaria alterna, es
Secretaria de la Reforma Agraria, etc.), | necesario contar con nuevas y mejores
para solucionar a tiempo el problema |vialidades adecuadas que comuniquen
aeroportuario, aunque por el momento [rapida y satisfactoriamente el nuevo
se encuentre todavia pendiente en la|aeropuerto alterno, independientemente
Agenda de Gobierno de donde se fije la construccién

Es indispensable definir un Plan|Es necesario establecer acuerdos,
Maestro que fije los tiempos y|mismos que aun no existen, para que
movimientos de accion para la|los propietarios de los terrenos donde se
conclusiéon de una nueva sede aérea, |pretenda asentar el nuevo aeropuerto
aunque en el proyecto Texcoco se|alterno de la Ciudad de Meéxico, estén
contaba con un plan establecido este |dispuestos a venderlos

debe ser base para otra propuesta de
implementacién

Desarrollo y mayor competitividad | Compromiso para solventar el problema
aeroportuaria del pais de la creciente demanda del servicio

aeroportuario

Menor riesgo de accidentes aéreos|Analizar objetivamente los nuevos
para los habitantes de la Ciudad de|estudios para determinar en tiempo
México donde se construira el aeropuerto

alterno

Realizar foros sobre el tema, como |ldentificar los actores politicos que
instrumento de plan de accién para el [impiden la construccion de una sede
debate y resonancia del problema aeroportuaria alterna al AICM.
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FACTORES EXTERNOS

OPORTUNIDADES AMENAZAS

Definir en tiempo y forma un nuevo|Creciente = demanda aérea que
proyecto de Implementacion para la|provocara llegar a niveles de saturacion
construccion de una sede aeroportuaria|que impidan dar respuesta a la

alterna poblacién de este importante servicio

Generacion de empleos directos e|Posible deterioro del medio ambiente

indirectos

Desarrollo Municipal, Estatal y Nacional | Crecimiento de la mancha urbana

Promocién de la inversion Demanda mayor y mejores servicios

Estimulacién del comercio y turismo Negociar la venta de terrenos

Incremento y mejoras en los medios de [Contar con una politica integral que
vias de comunicacion permita atender los desacuerdos de

organizaciones civiles y sociales

Permite actualizar el marco juridico en|La ubicacion de un nuevo aeropuerto
materia de transporte aéreo y|alterno en la Ciudad de México, dentro
aeropuertos en nuestro pais de una distancia considerable que
pudiera impactar negativamente en las
empresas y los usuarios

Es de gran apoyo para la toma de|Carencia de politicas pulblicas en
decision los resultados que arrojen los | materia del sector de transporte aéreo y
estudios de las investigaciones|aeropuertos en México

realizadas por los grupos de expertos
en materia aeronautica

El estudio FODA, resulta importante considerarlo en toma de decisiones
trascendentes (como las que ejerce el Estado), pues permite contemplar
escenarios que bien podrian prevenirse, asimismo reconoce la tendencia de
ventaja-éxito y desventaja-fracaso, pero como hemos observado en el desarrollo
de investigacion de esta tesina los efectos fueron negativos, al mostrarse el

Ejecutivo Federal incompetente para mantener acuerdos con su pueblo.
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A fin de comprender mejor este tipo de diagndstico, retomaremos el enfoque de la
Planeacién Estratégica, la cual contribuye también a resolver problemas y
obtener mejores resultados para tomar una decisién que convenga a la mayoria
de las partes involucradas.

Digamos que la estrategia para abordar un problema es el arte de disefiar o
emplear planes hacia una meta y ésta es el fin hacia el que se dirige un esfuerzo,
es decir, que se representa un proceso de participacion estructurada que permite
decidir el rumbo y desarrollo de una demanda social que requiera solucion.

En otras palabras la planeacién estratégica es el proceso a través del cual se
analiza la situacién actual y su medio ambiente, con el proposito de alcanzar las
metas establecidas en términos de rentabilidad, competitividad y posicionamiento
asi como los procesos (politicas que gobiernan la adquisicién, uso y disposicién o
adopcién de recursos y programas generales de accion), que faciliten alcanzar el
logro de objetivos.

El diagnéstico FODA, sirve como instrumento para identificar el por qué de los
resultados decisionales, pero para la interpretacion de éstos es importante
conocer un poco sobre la toma de decisiones, ya que la vida es un rio, y cada dia
todos tenemos que tomar una decision acerca de como navegamos en él. La
forma en que el rio siempre cambia. En el pasado el rio por lo general era
tranquilo, algunas veces bastante predecible y moderadamente manejable. Pero el
rio del futuro es ahora turbulento, generaimente no puede se predecible, y mucho
menos manejable, asi que nuestra corriente fluvial esta cambiando, y también
deberia cambiar nuestra navegacién, porque la vida en este nuevo rio significa
que tenemos que aprender, no s6lo a esperar los cambios y responder a ellos,
sino que hay que imaginarlos y crearlos, |
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Entonces, las dos alternativas de decision (Texcoco/Estado de México vs.
Tizayuca/Estado de Hidalgo), independientemente de los aspectos técnico-
operacionales y el costo de cada una de ellas representaba, producian
implicitamente una decision mayor respecto a las zonas de ubicacion propuestas
para una nueva sede aeroportuaria con mayor y mejor nivel de servicio, esto con
las alternativas de dividir los traficos en dos aeropuertos entre si (opcién
Tizayuca+AAICM) o concentrarlos en uno s6lo (Proyecto Texcoco). Sin embargo,
aunque estas dos alternativas representaban hasta entonces (1999-2002), las
Unicas propuestas reales de solucién a la saturacién del servicio en el AICM, se
observa que en fitimas fechas (2003-2004), se pretende reemplazar las
instalaciones del “Aeropuerto Intercontinental de Querétaro”, en donde se
canalizarian algunos vuelos internacionales de la Ciudad de México al predio
denominado Viborillas en Querétaro, ubicado a 32 Km (por la autopista), al sureste
del area urbana de la capital del estado, con la propuesta de traducirse en el
posible AACM, conservando el mismo nombre del Unico y ya desgastado
aeropuerto actual en esa zona y en forma paralela solucionar esta misma
problematica de saturacién en el servicio aéreo en este Estado.

3.5 Soluciones a corto y largo plazo

En los dltimos cinco afios contados a partir de 1999, se han considerado
basicamente tres alternativas que ayudarian a responder a la demanda de servicio
por saturacion del Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México:

1, Ampliacion (construccion de una tercera pista o un rodaje/plataforma -Golfo-
que permita desahogar y agilizar el trafico aéreo) del aeropuerto dentro de los
limites del sitio actual.

| 2. Utilizar el area disponible dentro del ex -vaso del Lago de Texcoco.
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3. Recurrir a los diferentes espacios alrededor de la Ciudad, como
son: Zumpango, Santa Luciay Toluca en el Estado de México, en Tizayuca,
Valle de Zapotlan Estado de Hidalgo y Querétaro, Querétaro, siendo
este Ultimo lugar en donde se canalizarian exclusivamente vuelos
internacionales con la intencion de apoyar la carga existente de servicio
en el AICM, esto a través de la construccion de un nuevo
Aeropuerto Intercontinental en Querétaro, ubicandolo en el predio
denominado “Viborillas® y de esta manera dar por terminada la
vida datil (limitado en su desarrollo y sin reserva territorial para su
ampliacién) del actual Aeropuerto situado desde 1955 en el sitio de
Menchaca, al sureste de la zona metropolitana de ese Estado.

Por lo pronto, la propuesta de solucién nimero uno (con la construccion de la
plataforma Golfo=G ubicandolo en la zona del Hangar Presidencial) y tres son las
que finalmente el Gobierno Federal debera implementar inicialmente, aunque el
proyecto general se dividira en tres rubros:

I La ampliacién a su maxima capacidad de la terminal capitalina como ya se
ha manejado esto dentro de los limites actuales del AICM, contando para
ello por lo menos con mil millones de pesos.

Este proyecto contempla aumentar en el afio 2003, la capacidad para atender
pasajeros de 20 a 30 millones anuales, mediante la ampliacion de la terminal
internacional y algunas zonas del area nacional, asi como la construcciéon de dos
nuevos rodajes de conexion.

Para los siguientes dos afios el programa preve la edificacion de nuevas calles de

rodaje y de la nueva terminal, todo esto con un costo de 40 millones de doblares; la
mitad proveniente de la inversion privada y el resto del presupuesto federal.
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il. E! segundo rubro considera el desarrollo de la infraestructura aeroportuaria
cercana al D.F., entre la que se encuentra la de los aeropuertos de Toluca,
Estado de México, asi como el de Puebla; y

lll.  En el dGltimo punto se pretende aprovechar el potencial -como distribuidores
aéreos- de los aeropuertos de Monterrey, Guadalajara y Cancun.

Cabe mencionar que dicho proyecto arrojaria grandes beneficios, tales como:
incremento en la capacidad de pasajeros en un 50%, aumentaria la capacidad de
la demanda al pasar de 20 a 30 millones en promedio anuales, mayor
aprovechamiento de las instalaciones, ademas de mejores y amplios espacios en
las terminales, pasando de 18 a 22 metros cuadrados por usuario en horas pico,
éste Plan Aeroportuario lo presenté el Gobierno Federal como una nueva
propuesta para desahogar la carga de servicio del AAICM el dia 30 de mayo de
2003 y los datos se obtuvieron de diversas fuentes hemerograficas.

Realmente, aunque sea una alternativa de corto o largo plazo, lo que importa es
solventar la problematica, si con ello por lo pronto se le puede dar una respuesta a
corto plazo, pues no seria lo ideal considerando la magnitud de éste tema, pero en
tanto se plantea y aprueba alguna otra posibilidad se estarian esperando superar
resultados, hablando en el futuro que necesita especificamente el AICM; entonces,
concluiremos que no es recomendable una solucién a corto plazo pero como el
tiempo “vuela” mucho mas rapido de lo que podria en este momento hacer un
avion al interior del AAICM, mientras tanto queda la esperanza de que pronto se
determinara una alternativa que demuestre dar una respuesta de “alfura” en un
largo plazo, por lo pronto basta esperar un poco mas y ver si le instala velocidad el
Ejecutivo Federal a éste asunto problematico del transporte aéreo. Sin embargo,
a diferencia de lo vivido con la propuesta del "Proyecto Texcoco”, en donde se
realizé una licitacion publica aqui se pretende llevar a cabo una licitacion por
invitacion; en tal caso, s6lo conviene esperar para saber si esta opcion se
efectuara, aunque la tendencia hace pensar que asi sera.
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Conclusiones y Propuestas

Del estudio llevado a cabo en torno al crecimiento actual y perspectivas de
solucién en el Aeropuerto Internacional de la Ciudad de Mexico, resulté
fundamental analizarlo bajo un enfoque de politicas piblicas, pues la misma
investigacién mostré la posibilidad de poderlas considerar de ésta forma, ya que
como se ha visto la implementacion de politicas ptblicas al interior de un problema
{como el que aqui se plante6) que requiere de poco tiempo de respuesta,
representa un aspecto fundamental, luego de conocer la saturacién actual y la
proyeccion (en un plazo de 5 afios) esperada que prevé limitar la vida Gtil propia
del AICM, entonces podemos concluir que de manera cabal se cumple nuestra
hipotesis sefialada, referente al riesgo latente que existe de alcanzar un inevitable
tope de operaciones del Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México, también
conocido como “Benito Juarez”, esto derivado de la tardanza por parte del
Gobierno Federal al no tomar una verdadera decision que logre ayudar la situacion
en torno a él, como consecuencia de no comenzar la construcciéon tanto de una
tercera pista, como la de rodajes/plataformas dentro de los limites del mismo o por
otra parte la de un aeropuerto alterno que apoye la carga que el actual muestra,
en tal caso, cualquiera de éstas opciones es factible, pues como en éste trabajo
de investigacion se exponen resultados analiticos y propoésitivos que dan cuenta
de una problematica concreta que puede ser atacada sélo con una verdadera
disposicioén para llevar a cabo acuerdos que beneficien a la mayoria de las partes
involucradas y que con ello se refleje o se justifique la razén del Estado.

La demanda general es desarrollar y consolidar la infraestructura en un transporte
aéreo seguro y eficiente, para establecer bases soélidas que promuevan el
desarrollo econémico integral, diversificado y sustentable en el largo plazo.

Es de suma importancia redisefiar e instrumentar un marco legal que impuise
modelos de nuevas politicas que coadyuven a solucionar problemas en materia de
aeropuertos, ademas de atender los altos indices de inseguridad que se han

generado al interior de éste sistema de transporte.
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La presencia del Estado en el desarrollo del sector de transporte aéreo debe
realizarse en el margen de la modernizacién y la obtenciébn de mas y mejor
infraestructura en materia de aeropuertos, con la intencion de fortalecer la
actividad econdmica nacional.

Es asi como podemos establecer tres posibilidades para enfrentar la problematica
del servicio dentro del AAICM, mismas que se reducen a las siguientes:

v" Ampliar el AAICM construyendo una tercer pista (alternativa a corto plazo
propuesta el 30 de mayo del afio 2003, por parte del Gobierno Federal,
para desahogar la carga del AAICM), asimismo la posibilidad de;

v Construir un nuevo acceso auxiliar (rodajes-plataformas) el cual seria
ubicado en la zona del Hangar Presidencial, dentro de los limites existentes
al interior del AAICM vy seria llamado Golfo (G), que en conjunto con Alfa,
Bravo, Coca, Delta, Eco y Fox (Ver p. 67), permita una mejor comunicacion
entre las pistas y acelere la fluidez en aterrizajes y despegues tanto de
vuelos nacionales como internacionales (propuesta implementada a inicios
del afio 2004), también debe;

v' Buscar nuevas alternativas para la posible construccion de un Aeropuerto
Alterno de la Ciudad de México (opcion a largo plazo y tendra que esperar
nuevamente los resultados de las evaluaciones que realicen los expertos en
materia aérea, en donde el Gobierno Federal debera considerarlos para
fundamentar su nueva decision y con ello, formular acuerdos que beneficien
a las partes involucradas, por lo pronto, a ultimas fechas se contempla la
posibilidad de dicha alternativa al reemplazar las instalaciones del actual
Aeropuerto Intercontinental de Querétaro, de la zona de Menchaca y
transferir su creciente carga junto con la de algunos vuelos exclusivamente
internacionales de la Ciudad de México, al predio de Viborillas, para que de
cierta manera en conjunto sumen fuerzas para mitigar un poco la saturacion
existente en estos dos importantes aeropuertos.
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Ccmo resumen de las alternativas que se manejaron y las que se llevaran a cabo
en el corto y largo plazo, se pueden considerar las siguientes, aunque estas
maniobras tendrian que atenuar los problemas actuales tales como:

o Construir o adaptar una terminal al otro extremo del actual para reducir los
cruces de pista a terminal principal y aliviar el congestionamiento del rodaje.

o Establecer circuitos de circulacion y salidas de alta velocidad que
disminuyan el tiempo de ocupacién en pistas.

o Construir o completar un circuito perimetral que permita trasladar pasajeros,
equipaje y servicios sin invadir areas operacionales.

En caso de optar por la construccion de un Aeropuerto Alterno de la Ciudad de
México, y para que éste responda adecuadamente a las necesidades de
actividades actuales y futuras del area metropolitana, donde al mismo tiempo logre
convertirse en el centro de accion economica que requiere nuestro pais es
importante reunir las siguientes condiciones:

» Sentar las bases para una solucién de largo plazo, que cumpla con las normas
aeronauticas nacionales e internacionales, contando con la posibilidad de
expansion y crecimiento para atender de manera segura y eficiente la
demanda futura de pasajeros y operaciones €n un horizonte de planeacion de
por lo menos 40 afios.

» Convertir el area que ocupe y sus alrededores en una fuente de actividades
econdmicas, recreativas y generacion de empleos ateniendo el equilibrio entre
los aspectos econémicos y desarrollo de la zona con los del medio ambiente
de la misma.



> Seria oportuno contar con un disefio que permita ir creciendo en forma gradual
hasta llegar a un sistema con las especificaciones necesarias, asimismo,
mantener un espacio suficiente para la zona de carga aerea, almacenes
refrigerados, zona fiscal, terminal de carga multimodal integrada a la vialidad
existente, zona industrial y de centro de distribuciébn, zona comercial y
hotelera, zona de correos y paqueteria, areas recreativas, terminal de
transporte colectivo y masivo, areas verdes y de desarrollo ecolégico.

Con respecto al plano de este tipo de transporte aéreo es necesario desarrollar
politicas y planes, asi como transformar y mejorar permanentemente los servicios
que se generan en forma dinamica en relaciobn con la construccion vy
modernizacion de la misma infraestructura.

Ultimamente, la propuesta de ampliar el AICM dentro de los limites del sitio actual
se ha venido planteando desde los afios 80's y nuevamente en los afios 2002 y
2003, la cual pretende construir una tercera pista paralela al este, sin embargo, la
posibilidad de esta solucién implica costosas inversiones, adquisicion de terrenos
ahora ocupados y afectaciones importantes como son:

o Desviacién del anillo periférico y via tapo.

e Desvio del Rio Churubusco y reposicion de plantas de bombeo existentes.

e Desviacién de Via Férrea del Sur.

e Construccion de nuevos bordos para reemplazar el de Xochiaca.

¢ Construccion de una nueva Torre y centro de control radar y adquisicién de
equipos.

o Cancelacién del Parque Recreativo Alameda - Oriente.

e Construccion de nuevas vialidades para auxiliar la saturacion de las

principales avenidas que comunican al Actual Aeropuerto Internacional de
la Ciudad de México.

¢ Relocalizacion de las instalaciones del Hangar Presidencial.
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o La Infraestructura aeroportuaria del pais debe contemplar una cultura de
mantenimiento, conservacién y aprovechamiento éptimo.

Es asi como esta alternativa ademas de costosa y de dificil implementacién no
termina de sentar las bases para una solucién definitiva al problema existente
dentro del AAICM, pero por cuestion de tiempo parece resultar la opcién viable, al
igual que construir un rodaje/plataforma de acceso auxiliar en pistas llamado Golfo
en los terrenos del Hangar Presidencial (recientemente implementada por el
Gobierno Federal en el afio 2004), y con esto anticipandonos a la posibilidad de la
construccion de un AACM como ya se ha manejado (primeramente con la
aceptacion y cancelacion del Proyecto "Texcoco”), sin embargo, alin no se ha
logrado concretar, pues resolver la demanda creciente de operaciones aéreas es
impostergable, debido a que la construccién y puesta en operaciéon de un nuevo
aeropuerto requiere de un plazo no mayor de tres a cinco afos (tal y como lo
prevé ASA), segun la opcion llevada a cabo y como se pudo observar en los datos
proporcionados en esta investigacion, los umbrales se encuentran en plazos
mucho menores a los mencionados.

Pese a lo anterior, el Gobierno Federal se vera obligado a instrumentar la
implementacién de construccién de una tercera pista dentro del AAICM, pues por
el momento no existe alguna otra posibilidad rapida para atenuar la demanda
creciente del servicio aéreo en la Ciudad de México.

Las comunicaciones y transportes son dos elementos de suma importancia para el
desarrollo y la integracion nacional, pues constituye uno de los principales
mecanismos para superar los rezagos sociales mas apremiantes de la poblacion,
es asi como en la Agenda tanto Ejecutiva y Legislativa permanece alin pendiente
nuestro tema de estudio, por lo que no deben -fardar tanto en atender, estudiar y
analizar los retos que contempla el sector aéreo para el futuro de México, tratandn
de tomar una decisiéon equitativa y con gran beneficio para las mayorias (a traves
de acuerdos consensados), ya que éste problema se traduciria en un detonador
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aconémico que se perderia de seguirse aplazando la decisién de construir un
aeropuerto alterno antes de que alcance su saturacién el AAICM, pues urge la
edificacion de uno nuevo, el cual logre dar respuesta a largo plazo previendo la
existente bomba de tiempo que hoy por hoy se vive. Entonces, diremos que en la
presente investigacion se observaron trazos de ascenso y descenso, es decir, se
inicio con elementos conceptuales, los cuales nos dieron la plataforma para
comprender y analizar de forma optima éste estudio en desarrollo, posteriormente
se alcanz6 la parte medular en donde se conocieron los escenarios tanto
negativos como positivos (antecedentes), inmersos en éste tema en el cual
finalmente se mantuvo la linea de conocimiento real de la problematica aqui
tratada y en consecuencia las posibles perspectivas de solucién, sin dejar de lado
el apoyo en el diagnéstico FODA con el cual se logro identificar aquellas ventajas
y desventajas; llegando a la innegable salida como alternativa positiva de
respuesta: la implementacion de politicas publicas, siendo aqui el fundamento de
andlisis en la presente investigacion.

Finalmente, se puede asumir que el Gobierno Foxista con todo y su eslogan de
propuesta al “cambio”, no ha mostrado signos de ello, pues lo Unico que hace es
“cambiar de opinién”, es decir, “hoy” toma una decision y pasando unos dias se
retracta de la misma, siendo de ésta manera un claro ejemplo del fracaso e
incapacidad entre otras cosas, para mantener acuerdos que logren satisfacer a las
partes involucradas, asimismo no tiene la vision para prevenir las consecuencias
de sus actos, como el que aqui se presentd para solventar la creciente demanda
de servicio al interior del AAICM, ya que al igual que pasados gobiernos del
Ejecutivo Federal, traté de tomar una decisién de manera unilateral (como la vieja
usanza priista) con la cual, una vez mas y sélo para confirmar, pretendid ejercer
su poder con todo fundamento politico, pero no contemplé que “hoy en dia”, “la
sociedad realmente si ha cambiado”, muestra de €llo lo representd nuestro tema
de analisis, porque el pueblo de San Salvador Atenco, Estado de México, se volco
en contra del Decreto Expropiatorio del 22 de octubre de 2001, mismo que
permitiria la construccion del AACM dentro del denominado “Proyecto Texcoco”,
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en terrenos ejidales que sus propietarios defendieron al representar sus tierras el
Gnico futuro que por generaciones han conservado y que a punta de machetes los
siguen resguardando, es asi como el Estado, se ve obligado a llevar a cabo una
verdadera administracién, a pesar de la presién social, en tanto logre hacerse de
una buena instrumentacion de politicas publicas las cuales pueden solventar una
de las muchas problematicas que vive nuestro pais como la que en esta
investigacion se realizd, esto sblo a través de una correcta implementacion de

politicas publicas y asi hacer valer la importancia que en su contenido encierran.
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Anexo 1.

ARENAS Y RELACIONES POLITICAS

Distributivas

Unidad politica primaria: Individuos, empresa y corporacion.

Relacion entre unidades: Intereses no compartidos, no interferencia mutua,
intercambio de favores y apoyos.

Estructura de poder: Elites no conflictivas, con grupos de apoyo.

Estabilidad de la estructura: Estable.

Lugar principal de decision: Comité del Congreso y/o Agenda de Gobierno.
Implementacion: Instancia centralizada en una unida administrativa con
funciones precisas a cumplir.

Reguladoras

Unidad politica primaria:  Grupo.

Relacién entre unidades: Coaliciones, intereses compartidos, negociaciones.
Estructura de poder: Pluralista, multipolar, “teoria del balance”.

Estabilidad de la estructura: Inestable.

Lugar principal de decision: Congreso en funcion clasica.

Implementacion: Instancia descentralizada por “delegaciéon”, con control mixto.

Redistributivas

Unidad politica primaria:  Asociacion.

Relacion entre unidades: “Asociacion cupula”, afinidades ideolégicas y de clase.
Estructura de poder: Elites en conflicto.

Estabilidad de la estructura: Estable.

Lugar principal de decision: Ejecutivo y organizaciones cupula.
Implementacion: Instancia centralizada en las cupulas directivas, con normas
determinadas.

Fuente: Aguilar Villanueva, Luis F. La Hechura de las Politicas. Editorial
Porraa, México, 1994. p 115.
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Anexo 2.

Asimismo, se establecen dos factores que influyen en la toma de decision:

¢ Lainformacion.- Es el requisito basico, quien la tenga tiene le poder, siempre y

cuando sea clara, precisa, objetiva y oportuna tiene mayor valor; y

¢ Las reglas decisionales.- Son los elementos normativos y se basan en los

objetivos de una organizacion.

También hay que tomar el cuenta las herramientas especiales para la

investigacién de la toma de decisiones:

Teoria de las probabilidades. Es el instrumento estadistico que se basa en la
experiencia y en la posibilidad de que sucedan ciertas cosas predecibles.
Teoria de los juegos. Toda persona busca maximizar las ganancias y minimizar
el riesgo a modo de desarrollar una estrategia que, sin importar lo que haga el
adversario le asegure su objetivo.

Teoria de las colas. Utiliza técnicas matematicas para balancear los costos de
las lineas de espera contra el costo de prevenirlas mediante aumento de
servicios.

Programacién lineal. Util en la planeacién y control de la produccién, es un
medio para determinar la mejor combinaciéon de los recursos limitados para
lograr el objetivo deseado.

Teoria de los servomecanismos. La retroalimentacion de la informaciéon se
procesa automaticamente para corregir las desviaciones del estandar deseado

y por lo tanto es una herramienta basica del control administrativo

Fuente: Procuraduria General de la Republica. Apuntes del curso de

capacitacion “Toma de decisiones y formacion de equipos de trabajo”. Afno
2002.
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Anexo 3.

CONSULTA DE LA TERMINAL AEREA

Resultado del referéndum que se realiz6 el dia domingo 4 de marzo de 2001, en las
56 comunidades del municipio de Texcoco en el cual participaron 13 mil 653
personas, con credencial para votar.

1. éQué consecuencias
consideras traeria la
instalacion del aeropuerto en
Ia regién de Texcoco? (%)

2. ¢Consideras conveniente
la instalacion del aeropuerto
internacional en la regién de
Texcoco?

Desabasto de  Deterioro
agua | ecolﬁgicu

s e, (LD

Y _Congestiona-

Mejor nivel d¢ 18  mientos viales
vida /
Mas empleo

Progresoenla

region Sobrepoblacidn

7 Si
/ 33% ruy"|
3. ¢Crees que el presidente de la Repiblica, Vicente Fox, debe tomar en
cuenta la opinion ciudadana de los texcocanos respecto al aeropuerto?

Fuente: EI Universal. Rechazan aeropuerto en Texcoco. Reporteros
Almendra Vazquez y Jorge Roldan. 6 de marzo de 2001. p B10.
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Anexo 4

Zona donde se construiria el Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México, 1940.

Fuente: SCT/ASA/IPN. AEROPUERTOS: Historia de la construccion,

operacion y administracion aeroportuaria en México. Primera Edicién 2003.
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Anexo 5.

PASAJEROS TRANSPORTADOS EN LOS SERVICIOS NACIONALES E
INTERNACIONALES REGULAR POR TIPO DE EMPRESA.

Empresas | Servicio % Servicio % Total %
Nacional Internacional
Troncales 15 901 87.1 5 394 37.4 21 295 65.2
Regionales | 2 347 12.9 214 1.5 2 561 7.8
Extranjeras - 0.0 8 806 61.1 8 806 27.0
Total 18 248 100.0 14 414 100.0 32 662 100.0

Fuente: Secretaria de Comunicaciones y Transportes 1999.

LVIII - H. Congreso de la Unién. Politicas Publicas en Materia de Transportes,
Contribuciones del Poder Legislativo. México, 2001. p 111.

Anexo 6.

TONELADAS TRANSPORTADAS EN LOS SERVICIOS NACIONALES E
INTERNACIONALES REGULAR POR TIPO DE EMPRESAS.

Empresas Servicio % Servicio % Total %
Nacional Internacional
Troncales 105 178 90.8 27 764 9.5 132 942 32.6
Regionales 10 171 8.8 191 0.1 10 362 26
Extranjeras - - 222 801 14.0 22 801 54.7
Carga 417 0.4 40 760 76.4 41177 10.1
Total 115766 100.0 291516 | 100.0 407 282 100.0

Fuente: Secretaria de Comunicaciones y Transportes 1999.

LVIII - H. Congreso de la Union. Politicas Publicas en Materia de Transportes,
Contribuciones del Poder Legislativo. México, 2001. p 112.
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A través de los anexos 5 y 6, se puede explicar la necesidad que tiene México de

contar con un sistema aeroportuario con operaciones al interior y al exterior. El

namero de pasajeros y de carga representan la confianza que existe por parte de

la poblaciéon para poder utilizar este medio como un sistema de transporte seguro

y confiable, a pesar de que presente problemas financieros.

Anexo 7.

Estadistica General del Sector de Transporte Aéreo y Aeropuertos

en México

Aeropuertos Administrados por ASA
(Por Entidad Federativa)

No. Entidad Aeropuerto Nacional | Aeropuerto Internacional
1 |Aguascalientes - Aguascalientes
2 |Baja California Norte - Mexicali, Tijuana
Baja California Sur - La Paz, Loreto San José
del Cabo
4 |Campeche - Campeche, Cd. Del
Carmen
5 |Coahuila - Torredn
Colima Colima Manzanillo
Chiapas Tuxtla Gutiérrez, San Tapachula, Palenque
Cristobal de las Casas
8 |[Chihuahua - Chihuahua, Cd. Juarez
Distrito Federal - De la Ciudad de México
10 |Durango - Durango
11 |Guanajuato - Bajio
12 |Guerrero - Acapulco, Zihuatanejo
13 |Hidalgo Pachuca -
14 |Jalisco - Guadalajara, Puerto

Vallarta
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No. Entidad Aeropuerto Nacional | Aeropuerto Internacional

15 | México - Toluca

16 |Michoacan Uruapan, Lazaro Morelia

Cardenas

17 |Morelos Cuernavaca -

18 |Nayarit Tepic -

19 |Nuevo Lebdn M. Apodaca M. Apodaca

20 [Oaxaca Puerto Escondido Oaxaca, Bahias de
Huatulco

21 |Puebla Tehuacan Puebla

22 |Querétaro - Querétaro

23 |Quintana Roo - Cancun, Chetumal,
Cozumel

24 | San Luis Potosi Tamuin San Luis Potosi

25 |Sinaloa - Culiacan, Los Mochis,
Mazatlan

26 |Sonora - Cd. Obregén, Guaymas,

Hermosillo, Nogales
27 |Tabasco - Villahermosa
28 |Tamaulipas Cd. Victoria Matamoros, Nuevo Laredo,
Reynosa, Tampico

29 |Tlaxcala - -

30 |Veracruz Minatitlan, Poza Rica Veracruz

31 |Yucatan - Mérida

32 |Zacatecas - Zacatecas

Totales

15 Aeropuertos
Nacionales

47 Aeropuertos
Internacionales

Fuente: Secretaria de Comunicaciones y Transportes 1999.

LVIII - H. Congreso de la Union. Politicas Publicas en Materia de Transportes,
Contribuciones del Poder Legislativo. México, 2001. p 109-111.
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Anexo 8.

Primeramente se presentaron los estudios mas relevantes y aqui te presento el
resto, pues son consideraciones que de una manera u otra enmarcan los antes
citados, pero no por ello, los siguientes estudios no fueron tomados en cuenta por
el Ejecutivo Federal, para fundamentar su decision.

h) Implicaciones Demograficas y Territoriales de la Construccion del Nuevo
Aeropuerto en la Zona Metropolitana del Valle de México. CONAPO (Consejo
Nacional de Poblacion). Mayo 2001.

Ambos proyectos presentan oportunidades y riesgos por igual, pero en la toma de
decision sera necesario identificar de manera integral las estrategias y programas
especificos dirigidos a resolver las posibles adversidades que podria
desencadenar la inevitable expansion futura de la Ciudad de México, pues
investigaciones realizadas por “la CONAPO arroja cifras que segun las hipétesis
alternativas de decentralizacion, migracion constante o concentracién
metropolitana para el afo 2020, se esperan desde 20 hasta 25 millones de
habitantes y en la zona de influencia de Tizayuca eventualmente incrementaria su
poblacion de 2.0 a 4.2 millones de habitantes entre 2000 y 2030, mientras que en
la zona de Texcoco podria llegar de 2.2 a 3.7 millones de habitantes en el mismo

periodo.”

i) Estudio de Ingenieria Geotécnica para el Nuevo Aeropuerto Internacional
de la Ciudad de México, Soluciones en el Ex lago de Texcoco y Zapotlan de
Juarez. Instituto de Ingenieria (Coordinacion de Geotecnia, Universidad
Nacional Autonoma de México), UNAM. Julio 2001.

De acuerdo con las caracteristicas estratigraficas y extension de terrenos de
ambos sitios, es concebible que los movimientos sismicos del terreno varien de
acuerdo a la zona.

102



Desde el punto de vista de la ingenieria geotécnica, el sitio de Zapotlan de Juarez
presenta menos retos a vencer que la zona del Ex lago de Texcoco,
principalmente por las condiciones adversas del area lacustre en el Vaso del Ex
lago.

Jj)  Evaluacién sobre las Implicaciones de Desarrollo Urbano de las
Alternativas de Localizacion del Nuevo Aeropuerto Internacional del Valle de
México. SEDESOL (Secretaria de Desarrollo Social). Julio 2001.

SEDESOL encuentra ventajas y desventajas para cada caso: por ejemplo “la
opcién en Texcoco, representaria un Modelo Metropolitano y Tizayuca un Modelo
Megalopolitano, es decir, las dos propuestas son factibles, independientemente
de que se garantice no rebasar la “Capacidad de Soporte”, del territorio que
acogeria a la Nueva Plataforma Aeroportuaria y a la estructura urbana”, las dos
alternativas satisfacen el principio de desarrollo, sin embargo, este solo se lograra
para ambas “mediante una bateria de acciones debidamente concertadas,
coordinadas, planificadas y programadas en el marco de un “Convenio de
Concertacién y Coordinacion” que propone ser instrumento del enfoque de gran

vision, estratégico, integral y prospectivo que necesita nuestro pais”.

k) Estudio y Anteproyecto de Obras para la Regulacion y Control de
Escurrimientos de los Rios de Oriente de la Cuenca de México Problematica
Hidrolégica asociada al Rio de las Avenidas en Zapotlan de Juarez. Instituto
de Ingenieria de la UNAM (Resultados Preliminares). Octubre 2001.

El propésito de este estudio fue definir y ante proyectar las obras requeridas para
asegurar que la capacidad de regulacion actual dentro del lecho del ex — lago no
sélo se reduzca, sino incrementarla para regular los escurrimientos adicionales
que podrian derivarse del crecimiento de la mancha urbana al oriente, como
srincipal impacto del nuevo aeropuerto en el funcionamiento hidraulico del
ex — lago de Texcoco, como producto de la eliminacion de la Laguna de

Xalapango, ya que el objetivo es contar con una capacidad de regulacién
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suficiente para aumentar el margen de seguridad actual contra posibles
inundaciones.

Se han realizado diversos analisis hidrolégicos, los cuales han permitido calcular
las crecientes maximas previsibles para los nueve rios del oriente que
actualmente, descargan sus aguas en la zona baja del ex — lago de Texcoco, y
son reguladas en las lagunas de Xalapango y Texcoco Norte, para lo cual es
necesario un disefio hidraulico de los canales de conduccion requeridos, los
cuales rodearian el predio del aeropuerto. Dichos canales habran de conducir las
crecientes hacia lagos de regulacién, adicionales a los ya existentes o previstos de
la siguiente forma:

Los rios del norte, San Juan Teotihuacan y Papalotla, serian conducidos a la
Laguna Caracol Sur y los siete rios del oriente podrian dirigirse a las Lagunas de
San Bernardino, Chimalhuacan y al Lago Nabor Carrillo, estos cuatro lagos
operarian solo transitoriamente durante las crecientes, y recibirian escurrimientos
pluviales no contaminados con aguas negras, y en algunos casos aguas
residuales tratadas.

Fuente: Resumenes Ejecutivos. Estudios sobre el Nuevo Aeropuerto
de la Ciudad de México.25 de octubre de 2001. pp 19-23.
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Anexo 9

PROYECTO TREN SUBURBANO

Costo de entre 480 y 520 millones de
doélares

Con una inversion inicial de 624

millones de délares

Proyecto inicial que contara con 7
estaciones:
2 en el Distrito Federal y 5 en Municipios
Mexiquenses

Comunicando asi Cuautitlan-Buenavista

Demanda inicial que permitira movilizar
a 320 mil usuarios por dia

Permitira desahogar la mancha urbana
del norte de la Ciudad de México

Ahorro promedio de recorrido por
persona sera de 2 horas con 40
minutos aprox.

Reduce tiempo hasta un 80%
Realizando un viaje sencillo en 30

minutos aprox.

Horario de Operaciones:
de 05:00 a
24:00 hrs.

Para los 3 sistemas de lineas troncales

Longitud de las Lineas troncales:
Sistema 1 longitud
subtotal de 77.0 Km
Sistema 2 longitud
subtotal de 89.5 Km
Sistema 3 longitud
subtotal de 239.5 Km

Proyecto Integral que consta de 3
corredores troncales:
Buenavista-Cuautitlan-Huehueteco;
Ecatepec-Naucalpan, y San Juan de
Aragon-Los Reyes

Fuente: EIl Universal. Se desahogara el Norte de la Mancha Urbana.
Reporteros Alberto Cuenca y Rafael Gonzélez._Se concreta proyecto TREN
SUBURBANO. Reporteros Juan Arvizu, Carlos Velasco y Ma. Teresa

Montano. 12 de junio de 2003. p 1

y C5.
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Anexo 10.
El Control de Transito Aéreo se basa en tres principios basicos:

1. La seguridad esta garantizada en los procedimientos que se disefien, sin
importar €l o los aeropuertos de que se trate, ya que es el factor primario en
aviacion.

2. El orden consiste en el flujo organizado que las operaciones aéreas deben
tener en todas las fases de un vuelo (area de maniobras del aeropuerto,
area de control terminal y en ruta).

3. La fluidez se traduce en rapidez de movimiento que sin descuidar los
factores anteriores, permitira la celeridad del trafico con la consecuente
repercusion sustancial en la economia de las operaciones. Es precisamente
en este factor en donde los Servicios de Transito Aéreo se veran afectados
o afectaran la operacion de los aeropuertos, segun la decision que se llegue

a tomar.

Fuente: Resumenes Ejecutivos. Estudios sobre el Nuevo Aeropuerto de la
Ciudad de México. 25 de octubre de 2001. p 37.

Anexo 11.

El Articulo 115 impone a los municipios la determinacién de los usos de suelo, la
autorizacioén para la construccion, el disefio ecoldgico en el entorno de los propios
Ayuntamientos, pero mas alla de esto, en 1930, el Presidente de la Republica el
Ing., Pascual Ortiz Rubio, determin6 que el Lago de Texcoco sea de utilidad
publica para defender el aspecto ecolégico, basado en esto, en 1938, el General
Lazaro Cardenas, establece que el Lago de Texcoco no puede ser urbanizado
informé el Sindico Municipal José Gil Gottas. Por otra parte, el agua tratada del
Lago abastece al D.F. y ejidos del Estado de México, asimismo, es respiradero
del Volcan Popocatépetl y evita su erupcion.

Fuente: www.todotexcoco.com.mx/noticias/index. El Portal de Texcoco dice
no al Aeropuerto, afirma el Sindico Municipal José Gil Gotas. Reporteros
Juan Miguel Sanchez Argiielles y Roberto Ruiz Pérez. 3 de octubre de 2001.
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Anexo 12.

Derivado de la principal Controversia Constitucional (“violacion al articulo 115”),
se plantea en este mismo sentido la negociacion en torno al precio de las
parcelas, pues el estudio que realizé la UNAM, sefiala que en este municipio
(Texcoco) el metro cuadrado de suelo para predios industriales y comerciales es
de mil 121 pesos el metro cuadrado, mientras que los terrenos para vivienda
tienen un precio de 564 pesos el metro cuadrado y a los ejidatarios la Reforma
Agraria les pretendia pagar entre 7 y 25 pesos el mismo metro cuadrado, lo cual
contrastaba en mucho el valor real de las tierras expropiadas, por lo que en
defensa de su propiedad se conformaron 13 nucleos agrarios en lucha por lo que
llamaron su patrimonio.

Fuente: www.todotexcoco.com.mx/noticias/index. EI _Portal de Texcoco
dice Controversia Constitucional entre Gobierno Federal y Municipal. Por
todotexcoco.com. 26 de octubre de 2001.

Anexo 13.

Continuando con las caracteristicas principales del AICM enunciaremos lo
siguiente:

o Zona Aeronautica: Pistas de concreto asfaltico con estructuras que van desde
80 cm de base hidraulica y 20 cm de carpeta asfaltica hasta la seccion
semicompensada con 1.75 cm de espesor que incluyen plantilla de arena, losa
concreto, subbase de tezontle, base hidraulica y carpeta asfaltica.

o Servicios y Comercio: El AICM cuenta con restaurante, bares, cafés,
farmacias, renta de autos, bancos, casas de cambio, agencias de viaje,
=alones vip, comercios, libros y revistas, hoteles y club de negocios, en la
terminal nacional en total 245 sumando 459 comercios.
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El edificio terminal principal cuenta con una superficie en metros cuadrados en la
terminal nacional de 61706 mts., y en la terminal internacional con 109990 mts.
sumando un total de 171696 mts.

o Servicios al publico otorgados por el AICM, directamente: Son la expedicion de
gafetes, recorridos escolares, informacién en general, orientacién y programa
de amigos, atencion de relaciones publicas, servicio medico de emergencia y
ambulancia, sonido y monitores de informacién de vuelos y seguridad.

o Servicio de transportacion terrestre:

1. Taxi Metropolitano 1002 unidades y 5447 viajes por dia.

2. Taxi Ejecutivo y Foraneo 103 unidades y 214 viajes por dia.

El servicio de autobuses foraneos tienen salidas a Toluca, Querétaro, Pachuca,
Puebla y Cuernavaca.

El AICM cuenta con servicios de guia de turistas, vallet parking, sistema de

transporte colectivo — metro, ambulancias, servicios para discapacitados, etc.,

o Estacionamiento Publico:

Superficie (M2) Cajones
Nacional 48925 1971
Internacional 73840 7357
Norte 36966 1300
Camellon Central 9000 272
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o Principales Lineas Aéreas:

Nacionales Internacionales
1. Aeromeéxico 1. United Airlines City Bird
2. Aeromar 2. Delta Airlines Lauda Air
3. Aerocaribe 3. American Airlines
4. Aviacsa 4. Continental
5. Aerocalifornia 5. KLM
6. Aerolineas Internacionales
7. Mexicana
8. Grupo Aéreo Monterrey
Charter 1. Allegro
2. Magnicharter
Carga
Nacionales Internacional
1. Aeromexpres 1. Cargolux
2. Aerolitoral 2. UPS.
3. Mass Air 3. DHL.
4. Jet Paqueteria 4. Emery World Wide
5. D.H.L.
Total Nacional 15 Total Internacional 45
o Autoridades en el Aeropuerto:
1. SCT SENEAM DGAC SEPOMEX
2. SHCP ADUANA
3. SEGOB Migracion, Seguridad Nacional P.F.P.
4. SS Sanidad - Internacional
5. SAGAR Inspeccidon Fitozoosanitaria
6. PGR MPF INTERPOOLL AFI
7. PGJDF MP (Agencia 63)
8. SEDENA
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9. SM

10. Estado Mayor Presidencial

11. SFP

12. SEMARNAT PROFEPA
13. SRE

14. Gobierno del D.F. CONDORES
15. SE PROFECO
16. SECTUR

Anexo 14.

PROINFRA, menciona dentro de su analisis del Nuevo Aeropuerto Internacional
de la Ciudad de México, una decision trascendental para las lineas aéreas
mexicanas, durante el afo 1999, que la vida util de un aeropuerto depende
basicamente de:

e La capacidad horaria actual del sistema de Pistas, con sus salidas y rodajes es

del orden de 60 operaciones, por ejemplo en el AICM.

e La configuracién del Sistema de Pistas, en el caso del AICM se ha acelerado
que no permite aproximaciones simultaneas o sea que tiene un solo canal de
entrada.

e La mezcla del trafico es decir, separaciones necesarias por diferencia de
velocidades de naves. En virtud del traslado de la aviacién general a Toluca
practicamente la gran mayoria de las aeronaves que operan el AICM tienen
velocidades similares..

e El tiempo de ocupacion de pistas. En virtud de la carencia de un sistema
adecuado de salidas de alta velocidad y de enlaces y rodajes que permitan

integrar circuitos de circulacion adecuados, los tiempos promedios de
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ocupacion de pistas en el AICM son muy altos (64 segundos), lo que se agrava
por el hecho de los cruces excesivos desde y hacia la terminal principal y el
cuello de botella que constituye el rodaje e impide la doble circulacién en toda
su longitud.

e Las condiciones meteorolégicas predominantes. Los vientos dominantes
permiten un flujo de trafico en sentido noroeste en un 80% del tiempo vy las
condiciones de visibilidad y techo de nubes sélo se presentan por debajo de lo
minimo en 9 dias al aino por un total de 17 horas lo que significa 0.3% del
tiempo de operacion normal del aeropuerto.

* Los procedimientos de control de transito aéreo. Aqui particularmente lo que
cuenta son las separaciones entre aeronaves que se dan por tiempo en el
despegue y por distancia en la aproximacion. En el AICM se usan 1 minuto al

despegue y 5 millas de separacion radar en aproximacion.

Con el flujo de trafico hacia el noroeste (80% del tiempo) y, la ubicacion de las
pistas respecto a las obstrucciones hacia el sur, se hace necesario que las
aeronaves efectien un viraje antes de establecerse en su aproximacion final en
tramo recto. Este tramo recto tiene una distancia menor a la requerida por normas,
por lo que se considera dificil e inclusive riesgoso reducir la separacion radar
entre aeronaves a menos de 5 millas en aproximacion final para aumentar la
capacidad.
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Controversia Constitucional entre Gobierno Federal y Municipal. Por
todotexcoco.com. 26 de octubre de 2001.

Fuentes Hemerograficas

1. El Orientador. El periédico del viajero. El Turismo aporta el 8.2% del PIB

nacional. Reportero Victor Manuel Bermudez. agosto 15 - sep. 15 de 2003.

2. EIl Sol de México. Cancelan proyecto de aeropuerto en Texcoco. Reportero

Hugo Jiménez. 2 de agosto de 2002.

3. El Universal. Rechazan aeropuerto en Texcoco. Reporteros Almendra Vazquez
y Jorge Roldan. 6 de marzo de 2001.

4. El Universal. Se desahogara el Norte de la Mancha Urbana. Reporteros Alberto
Cuenca y Rafael Gonzalez. Se concreta proyecto TREN SUBURBANO.
Reporteros Juan Arvizu, Carlos Velasco y Ma. Teresa Montafio. 12 de junio de
2003.

5. Excelsior. Abascal: Necesitamos el Aeropuerto Alterno. Reporteros Mercedes

Osorio, M. Rojas, C. Téllez, E. Baena y R. Gonzalez. 3 de agosto de 2002.
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6. La Jornada. Presentan amparo dos ntcleos ejidales contra expropiacién de

tierras para el nuevo aeropuerto. Reporteros Matilde Pérez U., Rene Ramén
Alvarado y Javier Saunas Cesareo. 13 de noviembre de 2001.

7. Reforma. Otorga ventaja 11 de septiembre, dice Secretario. Urge aeropuerto:

SCT no tiene prisa. Pedro Cerisola: “Hay Tiempo para elegir la nueva Sede
Aérea”. Reporteros Mariel Zufiga, Cinthya Bibian, Raul Martiarena, Ramén Sevilla
y Victor Ortiz. 3 de agosto de 2002.

8. Uno mas Uno. En junio, la ubicacion del aeropuerto alterno: Cerisola. Analizan

expertos cual de los dos proyectos es el mas conveniente. Reportero Diego
Badillo. 6 de marzo de 2001.
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Acronimos



ACRONIMOS

Actual Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México
Administracion de Aviacién Civil de E.U.

Aeropuerto Alterno de la Ciudad de México
Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México
Aeropuertos de Paris

Aeropuertos y Servicios Auxiliares

Agencia Federal de Investigacién

Amplitud Modulada

Area Metropolitana del Valle de México

Asociacion de Controladores de Transito Aéreo de México
Camara Nacional de Aerotransportes

Centro Nacional de Prevencion de Desastres
Colegio de Ingenieros Mexicanos en Aeronautica
Consejo General de Huelga

Consejo Nacional de Poblacién

Departamento de Agricultura de E.U.

Diario Oficial de la Federacion

Direccion General de Aeronautica Civil

Especialidad en Helicépteros Simbolo

Facultad de Ciencias Politicas y Sociales
Fortalezas, Oportunidades, Debilidades y Amenazas
Impuesto Sobre la Renta

Instituto Politécnico Nacional

Ley Agraria

Massachussets Institute of Technology and Research

AAICM
FAA
AACM
AICM
ADP

ASA

AFI

AM
AMVM
ACTAM
CANAERO
CENAPRED
CIMA
CGH
CONAPO
DOA

DOF
DGAC
CONDORES
FCPyS
FODA
ISR

IPN

LA
MITRE

(Centro Estadounidense para el Desarrollo de Sistemas Avanzados de Aviacién)

Ministerio Publico
Ministerio Publico Federal
Plan Nacional de Desarrollo

Policia de la Ciudad de México — Fuerzas Especiales

MP
MPF
PND
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Policia Federal Preventiva

Procuraduria Federal de Protecciéon al Ambiente
Procuraduria Federal del Consumidor

Procuraduria General de Justicia del Distrito Federal
Procuraduria General de la Republica

Programa Universitario del Medio Ambiente
Proyectos de Infraestructura, S.A. de C.V.
Secretaria de la Funcién Publica

Secretaria de Marina

Secretaria de Medio Ambiente y Recursos Naturales
Secretaria de Agricultura, Ganaderia y Desarrollo Rural
Secretaria de Comunicaciones y Transportes
Secretaria de Desarrollo Social

Secretaria de Economia

Secretaria de Gobernacion

Secretaria de Hacienda y Crédito Publico

Secretaria de la Defensa Nacional

Secretaria de la Reforma Agraria

Secretaria de Relaciones Exteriores

Secretaria de Salud

Secretaria de Turismo

Servicio Postal Mexicano

Servicios a la Navegacion en el Espacio Aéreo Mexicano
Universidad Nacional Autonoma de México

Zona Metropolitana del Valle de México

PFP
PROFEPA
PROFECO
PGJDF
PGR
PUMA
PROINFRA
SFP
SM
SEMARNAT
SAGAR
SCT
SEDESOL
SE
SEGOB
SHCP
SEDENA
SRA
SRE
SS
SECTUR
SEPOMEX
SENEAM
UNAM
ZMVM
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