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CAPITULO TI: INTRODUCCION.



CAPITULO I
IRTRODUCCION

La evaluscidn ccondmica de proyectos de obras phbli-
cas, - ha tenido su desarrollo mis oaplic en la agriculturs,
recursos hidriulicos, navegacién y conservacidn del syele.

"Su impulse injcinl se llevé o cabe en los Estades Unidos en
ia décadn de los ctreinta,.

En el secter de transportes, 18 evaluacidn de proyeec-
tos ferroviorios y en cierta medida tombiédn lo de proyecctos
de navegacién y puertos, generalwpente se limitéd o un andlisis
financiero para determinar si las entradas fururas nlcanzarlan

a cubrir los costos inherentes al proyectro.

En fltimos afios ¥y con el desarvello de neevas técenicas
de evaluncidn algunos proyectos hian aduptado con mayor formali-
dnd la confeceldn de presupuestos de capital. No obstante
los consideracionus ccondmicas sc convirlieron en una hecesidad
en la evaluacifn de proyectos de infraestructura, que por

lo genersl no producen ingresos direcros. (1)
Hans Adler en sus cstudios nes menciona que:

B manera nowtural ne existe relacidn causal enire
el atraso tcondmico y la cvaluacibén de proyectos de transpaorte,
con el hecho de que hostos hace pocos aros pertenccia cast

excluaivamente al dominie de la ingenioria, Por el contrario,

S —

(1) Adler Hanu. "Evaluscidn cconbmica de 1los praoyectos de
transporte en los puises menos desarrollados “Teoria
y aplicacibn. lnstituto de Desarrollo Feondmica. Himeo
pig. 1



esta condicién se debe en gran parte al techo de que los ecuﬁo—
mistas no se hayan interesadeo por estp materia a pesar de
tratarse de una fonde ¢s particularmente importante lograr wuna
estrecha colaboracidén entre cconomistas y los profesicnistas
de otras ciencias, tales come la ingenieria. Consecuencia
de ello es que olgunos de los crrores mds cowmunes cometidos
en la evaluacién de proyectos se debe a que no se apliquen
correctamente criterios econdmicos, o a que simplemente se
1cs ignore. (2)

Un problems auy particular de los palses menos desa-
rrollindos es 1p [alta de estadi{sticas tdsicas, lo gue con
frecuencia reswlta decisivo pors el grodo de perfeccidn y
precision del anflisis. En el cas0 en que haya esitedlisticas,
generalnente se limitan al simple rtecuento del trdfico y casi
nupcn se disponc de informocién acerca del origen y destine

del trdfico o respecre al tipo de wmercaderin transportada.

En 1o evaluacidn de proyectos de troonsporte aplicada
puor Adler seidald que;

Por c¢ste motivo el conocimiento acerca de los costes
de operacidén ¥y gastos de muanteniosiente sobre los medios de
transportacidn  es  verdaderomente escaso. Cumoe consecuenciao
de ello, por lo general 1o moyorfs de los nuevas inversiopes
y ln distribucidén de los gastos, se hap hecho précticamence
sin andlisis econfmico detallado de las prioridades, Induda-
blemente hasta cilerte punto aolgunas de las lnversiones mhs
obvias pueden electuarse simplemente examinando un mopa ¥
1s uhicacidn de las principnles {ndustirias y centros de pobla-
cidén. Sin ecwmbargo, dehido a las crecientes necesidades de

la puhlac;c’m, ta industria ¥y ¢i comercio, 1a construccidn

(2} Tbidem p. 2



de infracstructuca coma jo e= el caso de un pnecopuerto, debetd

de cumplir con ua enfaque wmés completo, ya que un enfogue

tan sencille cont los realizandeos hasta hace poco, no permite
Juzgsr adecyadapente las prioridodes en el ticmpo, ¥ en nuestro
casa serip entre los medios de iransparte ofreo y la interac-

cién con medios oiterantivos asi como con algunos rvubros de
la ocononia. Con todo, 1n auscocla de ecatndisticas bistcas,
no solo es cpusa sino tookién cfecto del
en este campo. debido hasta cierto punta que los economistas

no se habien concentrado en las interrogontes adecuadas, (1)

ntrasao de! anflisis

En el presente estudio

nus enfrentames precjisamente
ante la escasez de

informacién bisica sobre costos, estndisti-
cns do pasajeros desglozodos desde el

destino, ingreacs percibides en ¢l use
ocras estad{sticas twoportaates en In

punto de vista orfgen-
de sueropistas y algunas
evaluacidn, metivo por
e}l cual fue necesario realizar una

investigacidén de campo
parna Ia obtencifn de las cifras

bisicas de 1o evaluacién,
fns cuales serdn uribiizadus en el

piantecamicnte, dosarrolle
y andlisis de

la evaluacidn cconbmien y socinl saobre
sibén en la construccidn de un
Michoacdn,

ta jnver-
seropuerto en Cd. Lizaro Cérdenns

Es cvidente 1 cvolucidn de la ipfrneytructura aeto-

poriusria wexicunn, y la consecuente necesidad de wab metaedolo-
caracteristicas de flexibilidad
¥y ndaprabilidad gue puedan aplicarae a

de tal forma gue los planes

gla de plancacibdn con  las

cuslyuier aeyupuettro,

jarticulares de vada uno de elles

senn fdciles de claborar y actualizar, En e¢ste aarco y tasando

en cuenta lns premisoas de optimizacidn de recursos y de [luidez

de inforauwcidn para la toon de decisiones se realiza el prescen~
te estudio, #n el cual se wvxpone upa metodalagln para la pla

(3) Adler, Hans. op. cit. pig. 3,



neacidn de seropuertos y como consecuencia de que el transporte
véreo es considerado un pilar bdsico parn mantener ¢ incentivar
el pregreso social y econdmico de un pafs, al contribuir a
la diversificacién, creacién y expansidn de actividades econd-
micas, industrisles, turisticos, ctc, as! como conformar un
medio eficaz en la comunicacidn y en el servicio,

1.1 JUSTIFICACION ¥ OJETIVOS DEL PROYECTO

Lo economia, come una mds de entre las clencias socia-
les, trata de las relaciones gue conciernen directamente al
hombre y 8l medio social que le circunda, De ahi que ta reali-
dad econbmica, al consistir fundumontulmuné@ ¢n actividades
humanas, esté ublcada no en el inmenso munde fisico, sino

en ¢l complejo mundo secial,

l.a econcnln cxomino aquella poarte de Ia accidn tndivi-
dual ¥ =mocial que estd mas Intimamente relacionuda can 1a
consecusidn y uso de los requisitos materiales del bienestar
¥ por consigujente cubre sHu pleao sentido cuwando lucha contra
la escasez. Escoasez que s8¢ caracterizs por la existeacia
de miltiples nrcesidades cn los hombres junto a medios limita-
dos. Podrfamos en resuomen decit que la erconomia es el estudijo
sistemitico de pjuste docial a Ya escasez de bivnes ¥y recursos

y de la administracidén de lus biecnes y recursgs escasos, (4)

Es ovidente que la evolucidn del desarrollo de Méxicao
no ha sido det tedoe congruente con la mejor asignacidn  de
les recurses de que dispone, la cencentracldn industrial oy
social en unas cuantas zonas la cdajactlerisa, por coidsiguienge

el presente trabajo se entoca vo 1o diflcil e importante tarea

(4) Errasti Francisco. "Intreduccidon o la ecconomia™ FEd, Funsa
Paaplona Madrid, 1975 p,. 22,23



de plancacién y especificamente, en la evaluacién de la asigna-
¢ién en EForma eficicnte de los recursos que pueden ser cmplea-
doa en la cohstruccién de un aecropuerto, en donde los costos
y beneficios sociazles se relacionon de monera directa o un
proyecto de infraeatructurs, bajo la premisa de lograr los

mdxiwos beneficios netos sociales.

Al hablar de recursos escasos, sC presupone que exis-
ten diferentes alternativas de inversidn dJde estos rocurgos.
El empleo alternativo, directo e indireccto que provaeca unn
inversidn, conformen los medios parn lograr que ura vconomlu
cumpla con los objetives fundamentales que se ha trazado,
como la disminucidn del desempleo, lo redistribucidén del ingre-
sa, !la elevacidén del! nivel ecducacional y en nuestre caso,

Ia creacidén de mejores serviclios de transporie.

El objetivo béisico de la evaluncidn ecundmin de pro-
yectod, es calcular sus costos y beneficioy econdmicos, con
el {ip de determinar si los beneflclos netos son al menus
equiparables o los que pueden lograrse o través de otras oportu-
nidades marginalea de fnversidn en un pafs determinadu. (5)

A mancru de antecedentes que Justifican los objetiveos

del preseote estudio, podemos hacer mencidn de los sSiguienies:

A) Actualmente el transporte afreo comercial a la
zana sc reullza exclusivoamente por amedio del aeropuerto inter-
nacional de Zihuantonejo. Cro., lo cual implica un ctranslado
terrestre complementario a Cd, Lidzaro Cérdenas Mich. de 140

Kms. lo que requierce de unn hora cwarenta minutos de recorrido

aproxtmadamente,

(5) Adler. A, Hans. op. cit. pig. 4



B)- La copacidad existente de 1o aeropista en Cd.

Lﬁzhro Cérdenas, se encuentra limitada por sus condiclones

" visuales, cuentn con cscasos sServicios y ademfs la pista no
tienc capacidad para aeronnves comerciales de reaccidn,

C) El crecimiento demopridfito y urhbano de 1a entidad
ha ecircundade el A&ren de seguridad de 1a seropista, motivo
por el cunl no es posible renlizar una ompliocibén de la misma
¥ upa modernizocidn de sus instalaciones en &1 lugar actual.

D) La falta de comunicacidn hacia ls zona conjunta-
mente al desarrollo previsto por las cmpresas ya cstablecidas,
"hacen necesaria lo construwccifin de unm pefopuerto nuevo para
1a entidad, con caracteristicas similares a las del aeropuerto
de Zihuatane jo, Gro.

E} Can el elevado ritme de crecimiento demogrifico
gen México, vxiste la necesidad de hacer mis productivas las
zonas marginadas, cspeclalmente luas  zonas  gque cuentan con
un desarrolle incipiente y con un alto putencial, lus cuasles
en un lorge plarzo pudrdn ser zonas de una olta demanda de
emplec, que es uno de los priscipales problemas del pais.
Sin embargoe, para lograrloe o principal es poder cottunicar
a estes ceftros urbanos de desarrello incipliente con las duepds

zonas productivas del pafs,
1.2 HIPOTESIS

La hipGtesis a cumprebar wmediante ecsta tesis, es
la remtabilidad gue existe en la construccidn de un seropuerto
ch Cd. Lizare Clrdenas, Mich. por Jo que se torana necesarie
fijar objetives de wmodoe que se pretenda lograr un osuwmento
de la productividad de lus diterentes sectores, y de la basta

capacidad industrial de la zena, Los objetives son:



A). Reducir el ticmpo de traslado de Ia Cd. de México
y Guadalajara a Cd. Lézaro Cdrdenas. 1o que ae traducird en
un ahorro de horss/hombre.

B) Aumentar la productividad de Cd. Lézaro Cérdenas
y de 1los nmunicipios que se encuentran dentro de la zonao de

influencia del acropuerto.

C) Mejorar el aprevechamfento de los recursoes natura=-
lea regionales y por consiguiente lograr una aejor asignocidn

de los recursos escasos.

D) Contar con uwunn mejor comunicacidn aédrea a Lézaro
Cérdenas io que pru\:ncaria desconcentracidn territorial. demo-
grdfica, fndustriol y de servicios, proaovifadose una alterna-

tiva ods atractiva de desarrollo.

E) Dadas lus caracterfsticas de la zona de {afluencia
del aeropucrto propuesto, podrd formar patte fundamental de
futuros desarrellados turisticos en regiones como Playa Azul,
Mich, localizada a 25 Kms. de Cd. Ldzaro Cidrdenas.

F) Que ayudurd n reducir ia saturaeidn de pasajeros
del! acropuerte de Zihuvatanejoe Gro. principalaente durante

tomporadas vacacionoles.
1.3 METODOLOGIA

Ea 1a wctualided, un aspecto fundopental patra weda
ciencia y on particular pura la cconomfa, e5 el hecho de poder
probar en la realidad toda teoria expuesta. De esta manera
en la presente tesis nos hemos propuesto usna metodolugla con-
fiable, G1il, {flexible y pfactics para la planeacidn de las
necesidades de dinversidbn de gn aeropuerto, de al foma fque



su utilizocidén no demonde de grandes conocimicntos sobre el
tema ni de expertos en materia de ingenterfia aerondutica.

La presentacién del trabsjo seguird un esquenma de
teor{a y aplicacidén, haobléndosc seleccionado por sus coracte-
risticas de desnrrollec incipiente y en parcticular por las
cuantiosns inversjones realizadas hnsta el momento en Cd.
Ldzaro Cdrdenas.

Para poder lograr los objetivos anteriores, la tesis
se divide en cinco capltules. En el primer capituleo que fue
titulado {ntroduccidn, s8¢ wmenciona el porqué del cestudio de
esta tesis, asl como los objetivos i jados, asimismo se presen-

to un marco tedrico y referencial,

En un segundo cupitule titulado descripcidn del pra=-
yecto, proponcmos come punto de portide la existencin de una
alta courrelacidn entre el desarrolle ccondoico regionnl y
¢l crecimiento de la actividad adres, hacvtvndo uso def andtisis
reglonal  que a sy vez nos permitird lecalizar y delimivar
los recurscs benefictodos por el proyecio para poder dererminar

lo zong de influencia del aeropuerto.

Se lleva a cabo un andlisis de la demanda mediante
el uso de las estadisticas de los pasajeros que utilizan ac-
tuplmente este servicio ltusa cuales fueron wobtenidas en el
estudio de campo. Eu buse a estos datos se renliza ¢l pronda-
tico de 1a demands y ¢l trdnsteo potencial. Una vez deternina-
da la demanda se procede a recaltzar un andlisis de la oferta,
misma que debe de cumplir con las necesidades creclientes de

los pasajervs.

En virtud de gue ne es recomendable construis® un

seropuerto dz pran magnltud, se realiza un dlugndscico ¥y pro-



grama de amplinsciones de la terminal aérea, 1o cusl evoluclona-
rd de manera scorde o las necesidades de la demanda.

En el capitulo tercero titulado evaluacién financiera
de jinversiones y presupuesteo de ingresos y egresos se cuantifi-
can los regursos mopetarios para la construccidn oy
en marcha del proyecto,

pucsta
asi como lps condiciones establecidas
para lo operacidn y venta de servicios en el acropuerio, eva=-

luande 1los resultndos a obtener en un perfodo determinado,
En ésate capftulo se aportan también los elementos del andlisis
de factibilidad, desde un punto de vista financiero a
de los pardmetros de rentabilidad como el valor presente neto,

1a relacidn costo-beneficiv, la tasa interna de

través

retorno ¥y
el perfodo de rtecuperacifn, u efecto de conocer la utrilidad
comercinl del proyecto, o seu los {uturos rendimientos privados
del capitnl,

En el caplitulo cuarto titulado evaluacidén econébnica
o soclol, se realiza el andlisis de precios sombra para saber
si con la iomplantecidén del proyecto, sc justificas ¢l empleo

de ios recursos necesarios pars su ejecucidn y posterior opera-
cidn.

Debhide o que los bencficloes ccondmicos o soclales
son directos, se llevs o cabo un andlisis de los tiempos medios
de recorrido por la apertura de la ruta, reallzindese wuna
evaluacidn monetaria del ahorro en horas/hombre.

El cuartvoe :upilulo es  &n térawinos generales, una

representacidn en forma impresa de la problemdtica que implica

la decisidn sobre una inversidn eon infraestructurs aeroportua-

ria en ©€d, Lizare Clrdenas, vista desde un dngulu interno

y conservande una posiciéin meramente neutral en suw sprecincién,
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En &1 capfitulo quinto se presentan las conclusiones
acerca del proyecto anolizadas durante su desarrolle, sefslando
las ventajas y desventajas que se derivan del mismo y que
inducen a la aprobacidn, modificacidn o rechnzo de la abcisién
de 1ﬁvertir. de igual manera se presentan aciones poertinentes
que putdan ascgurar el &xito del proyecto en todas sus fases,
seflalando el grado de incertidumbre que presenta y las condi-
nes bajo los cuales o3 posible abatir riesgos,

1.& MARCO TEORICOD

Dada l1la importancisa que reviste l1la infraestructura
aercportuaris en cualquier pafs, y que blea puede ser conside-
rado como un sindnimo de desarrollo, en el presente estudio
se analizard y evaluard en gque medids uno inversidn destinada
a !a construccidn de una terminal aérea en Cd. Ldzaro Cérdepnas,
contribuird al logro de diversos abjetivos de desarrollo econd-
mico ¥y sacial. Parn e¢lle debemos antes constiderar que Lo

* los hepefli-

evaluacidn de un proyecto sicapre deberd™ paximisar "
clos generados, o bien, "oinimizar™ 1los costos inherentes,
para 1o cuil la tdéenica serd elevar sl adximo o1l valor sctual
de todos los beneficios, menos el vulor actual de todos los
costos, considerundv que lu cvaluncidn se encuentra bajo res-

tricciones dJde la deomanda de poasa jeros.

Antes de poder evaluar adecundomente un  proyecto
especifico de transporte, cs sltamente deseable y generalmente
fundamental las consideraciones Jde las alternativas del proyec-
to. Un estudio de vsta naturalezo posee dos funciones funda-
mcntales, La primera de ellas consiste en determinar  luas
necesidades generales de los transportes en el pafs. La segun-
doa consiste en proporcionar una base para evaluar los requeri-
mientos de transporte [rente o las exigencias de otruos sectores

de la cconomfa.
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El segundo paso deberia contener un estudiu detallado
de los tranaportes en el pals,

prioridades de ese sector.

con el [in de determinar los
Dentra de 1la metodologia seguida
a ctravés de esta tesals se consideran leos diversos enfoques
ndoptndos para la identificacidén de proyectos lo cual sme origi-
noa en base g los enfoques de cstrategins y de aprevechamiento
de recursos. El primeroc de ellos estd basado en la cstrategis
de dvsarrolle del ponis, de una regidén o de un sector del miswmo,
segun lo estipule el Tlan Naclional de Desarrollo, donde sus
metns sefinladas proporcionan el pattdn paro la identificacibn
del prescnte proyecro. El acgunde considera la posibilidad
de aprovechar los recursos cop gue cuenta el poals especialmente
los polos de desarrolle incipiente,.

La e¢conomia y especificnmente 1o evaluacidn de proyec-

tos sirven de base parsa la tomu de decisiones. El primer

paso dentro de lu evaluacidn ccondbmico consiste primeramente
en deflnlr ¢l problema paras cucontrar las alternativas posibles

y asi dererminar y foroular los criterios tedricus que conven-

gan & Ip tomd de decisiones, estos criterios entran dentro
de unn evoluscibn pars poder obtener la alternativa Sptima
bajo 1a premiss de la mdxima diferencis de beneflcios sobre

los costos, en términos del valor presente.

Antes de poder decir que un mejorsmiento en el servi-
cio de transportes aéreos ho estimslado el desarrollo ccondalco,
es preciso satisfacer una serie de condiciones. Lo mids impor-
tante es la demostracidn de que el desarrollo econdmico no
habria tenido lugar en ntngdn camo, pun sin el mejeramiento
dg los serviciuvs vn los transportes, Una segundn e¢s gue de
otro modo los recursos empleados ¢n el nuevo desarrollo habrian

permanecido sin emplearde o se habrisn uspdo de munera menos

productiva. Finslmente es cscncial gque la actividad cconbfmlean
estimulada no recmplace actividodes que de otre mode habrian



tenido lugnr. {6h)

En el caso en que una cbra en servicios de transporte
abreo conduzen efectivamente sl aumenco de la produccién ¥
satisfaga los condiciones anteriores, ¢l valor neto de este
p}oductu sdicional ¢s ls medidsn adecuoda dn.nu beneficio econb-
mico. Sin embargo, en muchas situacliones, 18 obra de transpor-
te ne constituye 1a sola inversidn necesaria para slcanzor

ia mayor preduccidn.

Por lo osnterior debemos considerar que la formulacién
de proyectos de inversidén debe ser el resultado de un equipo
interdiscipllnario .de traboje, le cual- implicarin un cesto
nin mayor e¢n tiempo y estudio, de no ser as{ se puede incurrir
en errores y deficiencies 81 querer elaborar el documento

una persona.

En segunda instusncia, el tiempo de cloboroclén del
estudio seria wmucho mids amplio, lo cual puede llevar o dar
coma resultade un proyecto no factible, ol dejor pasar el

momento oportune de lnvertic al Incrementarse los costos.
1.5 MARCO DE REFERENCIA

Fn la actualldad cxiste una gran vatriedad de teorfias
enfocadas nl anflisis de desarvolle de un pals, las teorias
que se apegan mds a ésta tesis son las referentes al desarrolle

sectorinl y nl dessrrullo regional.

B —————

(6) Adler. A. Hans of cit. pig. 19.
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La estructura econdmica de México hoa evolucionado
de meners desequilibrada. El acelerado awvance en algunos
sectores de octividad hoace mds conctrastante la situoscién
de atraoso productive en que se mantienen otros, mientras que
en todas las actividades se¢ registra una marcada dualidad.
Lo anteriar ha acentuado Ineliciencias que s8¢ manifiestan
en la incapacidad purs enfrentar la competencia extetrnai gran
dependencias de  insumos, tecnolepgfa y de bienes de capital
importoados;: desequilibrios entre scectotres, disparidades en
la productividad dentro de coada rama econdmicn y entte cllas,
tecnologfus que no uwtilfzan odecuadomente los recursos humnnos
y naturales disponibles, escalas jfnapropladas al tamafio del
mercado internce: defictene capacitacidn de ta mono de obra,
cacasez de nueva tecnelogia y concentraclién de la actividad
econémica. Estas deficienciny ge presentan en el seclor prima-

rio, secundorio y terciario.

Come consecuencia de los puntos anteriores lm edtrate-
gin econdmica y social se centra con torno n des lineas funda-
mentales de accldn estrechomente relacionadas  entre s, L.a
primera de reordenacidn econdmica y la otra de camblo estructu-
ral.

Dentro  de  la reordenscién ccondmica Se  presentan

los siguientes objetivos bdslicos:
a) Combatir la influcién y la tnestabilidad comblaria.

h) Proteger el empleo, la plenta productive y el
consumo bdsico.

c) Recuperar la copacidud de crecimiento sobre bases

de unea desconcentracion de actividades.
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d) Desarrollar polos de industrializacldn que ayuden
a limitar el crecimlentc de 1las wmacrociudades, lggrdndosn
gei un reordenamicuto del wurbanismo con las consecucnclas
positivas en el empleo, comercinlizacidn, distribucidn del
ingteso ¥y on general reordetamiento econdmico.

El cambio estructural propuestc como segunda lineca
de estrategla, persigue iniciar cambios de fondo en 1o estruc-
tura ccondmlca y en la participacidn social en o) proceso
de desarrollo,para reorganizar cl proceso productivo y distribu-
~tivo, con el propdsito de superar las ineficiencias y desecqui-
librips Socialeg, mds firmes hacia una socledad igunlitaria.
El c¢ambie estructural en concoerdencin cfon estos planteamientos,
sc basa en seis orientaciones gencrules gque guiardnm las acclo-
nes globales, sectorioles y regionales del Plan Nacional de
Desarrollo, Estas orientociones son las siguientes:

1. Dar pricridod o los sspectoes socjules y redisgri-
butivos del crecimiento,

2. Reorientar ¥y modernizar el aparate productcivo
y distributivo,

3. Nescentralizur en el tetrriterio las actividoades
preductivas, los Intercambios y el bienestsr sociaol.

[ Adecuanr las modalidades del f{innnciamiento o
tas privridades del desarrollo.

5. Preservar, wmovilizar y proyectar el potenclal

de desarrollo nacional.

h. Fortalecer 1la rectoria del Esctado, estimular
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.8l soctor empresarinl’e impulssr a1 sector Becial. (7)

El desarrollo urbsno actual &3 el resultade de la

forma en gue e hen distribuldo la sctividad econdmica y la

publacidén en los distintos centros urbanos ¥y regionales del

puls, siendo 1a pobleeibn el principal factor en torne al

cual se intepgranm los proccsos que forman ol marco de los psen-

temientns humanos. Be nqul la {spottancis que tiene determinar

1as corocteristicas de su  volumen,

patructury, dipndmica ¥
‘distribucifn en el territorio.

El aspecte mhs importuate eon ¢l ondlisis de ia pobln-
cthn, e©s la cendencin de dsta a

transformarse aceleradamente
de rural n urbano, de

tal miattera gue a princlples del sigto,

el 80.5% de iz poblacidén era rural, actusisente mis del 6HOX

de los fhpbitantes del pai{s viven on zopoa urbapnpss y s¢ estima
que poro el afio 2000, cerca del BO% de la poblacidn serfh urbana

con las consecyencias de desaproveclinmipnto de recursos natuvra=-

lea, as{ como el opotamicnto do oiros, por ejemplo el shustecd-
mioenty de agus ol Bistrico Federal,

En el Plan Necional de QNesarralle lrbano se

cuevsLiong
que o whicucién de la estrategia

econdmica y sactal en el
espacio, reguiere de wan politicen regional iantegrada que subra-
elevada conceatraclén oy
permita un equiiibcio de las acctopes
de los plsmod. Para e}l logro de ello

de las siguientes pollitlicoass

ye las esfuerzos correctorea de ta

¥y de los resvlvados

se cipresa 4 través

- Distribucibn armbnics do 1o poeblaci{dn,
- Adecuads distribucidn de nerividandes econdnicns,

Aprovechamlente due los recursos naturales,

{7 Man Koaciaonul doe Desarrollo Urbano S.P.P. 1HA2
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- Equilibrio en e] desarraollo urbano.
_ - Atcesibilidad de los servicias,

.= - Integracidn territorial.
©.= Preservacidn del medio ambiente,

. " Loas objectivos fundamentales del Plan Nacfonal de
besarrollo Ufbuno s¢ nscocian con tres grandes espacios (cen-
tral, norte y sur) cn que se¢ desagrega el territorio nacional,
por sus caracter{sticas de homogeneldad y problemdticas simila-
res. En este horizonte deberd existir una mayer interaccidn
socicecondmica entre los tres grandes espacioes, promoviendo

"1a comuynicacién y desarrollo que estimulen los subsistemas
rezagedos, apoyan sus cludades jntermediaos y a la vez estimulen

esa interaccidn, (gré&fica 1)

Lo realjzacién de proyectos estratégicos de inversiéa
y ¢l lmpulsce al desarrcelle nacional, con eriterios de raciopa-
lidad productiva generard polos de desarroliv en donde wne
concentre ¢l camblo tratando de disminutr el proceso migratorio
cuyo orfiien s¢ localiza principalmente en las regiuvnes rFurales

con cscaso desarrolloe.

El desarroelle regitonal arménico es fundaments! para
corregir lu excesiva conrcentracion de la actividad econédmica,
valorar Ja wexplotacidn de 1los recursos naturales, favaorecer
el empleo productivo y buscar localizaciones mis apropiadas,
por lo que esta teorfa deberd de it orfentadsa a ln solucidn
integral de los problemas causades pur la f[orma y cuantfa

del procesoe de urbanjzacidn., {gralica 2)

Fl sistemy urbono nacional, ¢std compueste por trece
sjstemas urbsnos Integrades @ partir de unn ciuvdad reglonal
con su drea de influencia determinada, en la que gravitan

subsistenas de diferentes coracterfsticns, orgonizodos a sus
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funciones preponderantes ¥y in ncrividad de - las Areas en las
que se ublcan, cuyns complementariedsd permitird su integraciébn
funclonal. (grafica 3) o

. En el Plan Nacional de Desarrollo Urbano sc encuentran
contenmpladns como prioridades de zonificacidn ¥y localizacidnm
de ordenncibén territorial las siguientes: (8)

a) Construir lo llga de gescoductos: COATZACOALCOS,
PUEBLA, IGUALA; LAZARO CARDENAS, MAKZANILLO.

b) Construir los aeropucrtos de COATZACDALCOS, MINA-
TITLAN, VILLAHERMOSA, POZA RICA, LEON y LAZARO CARDENAS.

(8) Plan Nacional de Deserrollo Upbane 5.P.P. 1082
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CAPITULD TI
DESCRTPCTON DEL PROYECTO

. 2.t. Generalidades

Este capftulo ti{enec la d{mportancia de profundizar
¢en un conocimiento mis amplio scvbre los curacteristicas técni-
cas y operativas del proyecto de inversidn aweroportuatia,
las cuales incluyen principaloente: localizacidn, metas, dos-
cripcidn, procesc y caracteristicas de la oferta y demanda.
El andlisis de conda une de los factores mencionudos anterior-
aente, permitird 1levar a c¢abo uno evaluacién wmds completa,
asi como determinar los sspectos mas sobresalientes del proyec-

to en este rubro.

Pars oprecior en mejor {forma los metas y expectativas
del proyecto, es del todo conveniente analizar y cvaluar los
objerivos Jivididos en geherales (de la regidn de influencia)
y ecuprcificos (del aervpuerto) a efecto de comprender el porqué

de su implantucién y discho.

En conjupte. los objetivos definirin la factibilldad
de gue efectivomente ¢&éstos se  puedun cumplic, sustentados
en bases précticas y cohgruentes, con el entorno v desenvolvi-

miento del proyecro avroportuario.

Us proyecto que no describa su situacidn actual y

proyecte su situacidn futura, perderd su justn aprecifacidbn.
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2.1.1. Localizacién y delimitacidn de los recursos del Munici-
pio Liznro CArdenas, Michoacén.

El toamafio de una planta preoductiva de bienes y servi-
clos se define como la capacidnd de produccién éprima de la
misma. Esta cantidad deberd expresarse cn unidades de produc-
cidén por unidad de ticmpo, aunque no necesariamente Se utili-
zanh éstos términos, yu que de acuerdo a la naturaleza de los
bienes y servicios ésta podria cuantificarse en funcidn del
volumen ¢ de horas hombre instaladas. (9)

Lo mids importante del tamafe de un proyectoe de inver-
s1dén 5 1o justificacidn del mismo ¥y deberd en la mayoria

de los casos, sustenturse en los siguicotes puntos:

a) Sector evcondmico y mercudo

b) Abastecimiento suficlente de pasajeros
c) Poaibilidodes de [uturys asplilaciones
d) Econuvamias de escala

Cadua uno de Jos facteres copentados anteriormente,
participan en mayer o menor grado en la determinacién del
tamnfio, ¥ como factor importonte en <1 prondstico del corto,
mediano ¥ largo plazo. Lo localizacidon sc reficre a la ubico-
cidn geografica donde se instslard el proyveto de inversidn.
En la localizuctdén 1intervienen principalmente, e¢1 mercoado
de consumo y la dispoaibilidad de materias primas e {insumos
de produccidn, en este Oltimo basicamente pasajeros y combusti-

bles, Finnlmente cabe agreguar que la localizacién del proyec-

() towe E. Javier. Andlisis vy Evaluacidn de Proyectos.
Escuuels de Feoncmia. Universidad Panamericana. Mix.

19BL ., pag. 69.
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to, deberid ser evalupda en ecl largo plazo, ya que es del todo
factible un aumento o disminucién en la capacidaod de desplaza-
miente ¢ en la demanda, pero no asf en el cambic de la lecalij-

dad de un aeropuerto.

En lo referente al sectur econdmico y mercado, podemos
mencionar que come parte de 1a estrategin bdsica propucsta
en el Plan Nacional de Desarrollo Urheno (en lo subsecuente
P.N.D.U.) pars ¢! ordenamiento del territorio, estd la de
integrar sistemns urbanos eon base ao cjudodes principales que
los tonformen y sus zonas de influencia constituidas por ciuda-

des de apoyo y contros industriales ¥ rurales.

El sisatema uwurbano integral del Paci{fico Centro estd
constituide por lus ciudpdes de Lizaro Cldrdenas, Mich., Acapul-
co, Gro. y Chilpancingo, CGro. y sus zonas de influencia respec-
tivas, siendo considerada dentro del miswmo P.N¥.D.U. como un

centro de impulso a nivel nacional.

La zona de influvncia de Cd. Ldzare CArdenas contem-
plada ¢n este plan, comprende 1y micro-regidn defintda mediante
el decreto del 5 de ectubre de 1976, 1o cuaul establece que
la zono conurbuna de la desembocadura del rio DBalsas se integra
por dreas circulares generadas por un radio de 30 Kms. cada
ypa y cuyos centros estdn constituldos por los puntous de inter-
seceldpn de 1a lineo {ronteriza cntre los estados de Michoocdn
¥ Guerrero y de las lineas que tesulten de unir lag cabeceras
de los muRicipios de¢ Lizare Cardenas, con la Unidén Gro. ¥
Guva dltlma con el mupnicipio de Arteaga, Mich,

fLos subsistemas que integran la wicro-regtdn  son
constitutdos por las poblaciones de Lizaro Cirdenas, La Orilla
y Guacumayas en ¢l Estado de Michoascén y el subsistems La
Mira, Playu Azul; formada por los poblados de la Mira, FPlaya
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Azul y las cuatro localidades de E! Bordonal, Buenos Aires,
Acalpiqén y El Mabillal e¢n el miswma estado.

Exiate un torcer 8Subsistema denominade Zacatula~Peta-

calco, 1integrado poer los pobladgs de 2Zacatula, E! Naranjite,

San Francisco y Petacalco, en e! Estaudo de Guerrero. (grafica

)

En materia de comunicacfones constituyen ejcs tronca-

les ¥y de fntegracién de la regidn con el resto del pais, las
Ufruapan-Lizaro C4rdenas y Lézaro Cdrdenas-Zihua-

esta Gltima forma parte de la carretera coste-

carreteraos de
tancje-Acapulcao,
ra del Pacifice. La carrctera Tolucu=-Cd. Altamirano Zihuatane-
jo es lta vias de amenor longitud desde la Cd, de México a la
reglédn y la ruta Lizuro Cardenas «~Coshuayana constituye la

orcidn michvacuny de la carretera costera del Paclfico,
1

Fn lo referente o ferrocarrites, la lfnea ferroviaria

CorGndiro~Lizaro Cardenus, con un desarruvllo de 200 Kms o

partir de la via Uruapan -Apatsingin, permite se pueda contar
con facilidaudes dJde tranunportacion masiva e carga hacia ol

interior del pafs vy efectunr un mejor aprovechamiento de las

fnstaluaciones portuarias.

Las cartacteristicus fisicas de¢ la descargas del brazo

central de la desembocadura del Balsus decidiceron la construce
cidn del puerto Lidzsro Cirdenas, ¢l que se cncuentran en desa-

rraolle conforme a un amplio proyecto.

En Ia actualidad el de mayor colado del pals (14

metros) y cuenta con un auelle de 200 mts de loagitud on su

primera cetajpa. En una segunda ctapa pernmitird auvaoentar e
contar con un auclle de A00 @mts de lTongitud

caryueros de hodgsts 130 000 tons., lo que

calade a8 1% mrs §

para recibir bugues
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conllevard a integracr en cl Pacifico el conglomerado urbano-
indusatrinl whs importante del paois.

Loa recursos eléctricos de que se dispone en la zons
proceden de¢l sistema interconcctado El Tnfiernillo-La Villica,
cuyss plantns ticnen capacidod instalada de un millén de K.V, A,
y 300 000 K.V.A. respectivamente.

El principal recurso con el que cuepta el Municipio
Lizaro Cardenns, lo conforman =us yacimientos ferriferos,
los cuales se localizen fnmediatoes al poblade de La Mirn ¥y
se cuoantifican en 177 millones de tons. on base a inventigo-
clones geolégicus ¥y midtudos peofisicos. FEdtos yancimientoa
ton sido el factor fundumentad parg la instalacidn de 1a plantas
siderdrgica.

Lia zond industrial se encuentra conformada por cuatre
plantas  industriales, SICARTSA, N.X.S. {Nafinsa, Kobsteel,
Stidermex), FERTIMEX (fertilizontes mexicanoa) y P.M.T. (Produc-

torn Mexicana de Tuberfas)

Podemos considerar que la Siderdrgicn Lizaro Chrdenas
Las Truchas, S.A. e¢8 el corwzdén de la zona, ya que en su prime-
ra ctapa de asccerochdn B.O.F. se produce la materia prima pafa
laa industrias secundarias.

En su primera ctapa STCARTSA cuenta con el apoyo
§ wsscsoria técnica de varios pusises y wmpresas extranjeras,

entre las cuales se encuenbrant

Kippon Kokan-Aceria eléctrica

Mruchi Zozen-Colado continuo,.... Japén.
Schohemann-Luminacidn de varilla y alambrdn......Ale-
monias Federal.
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Italimpiantt -Alto’ hornu y:nceracibn.....ltnltn
Pavy Loewy. Lnutnn:tén ¥ plnn hp
DRAVOMEX - Peletizncibn )

Inglnterra
.Héxicu U.S.A.

La planta de Sicartsa .contaba . en 1986 eon alredednr
de cinco nil euplandou. teniéndone prosruwado que en unn segun-
da etapa de ésta plun:n. ae cranrbn un ~n6mero seme jance de
empleas.

La planca Haiinan"Knbestee1 Sldﬁrmex {4.X.5.} es8
una fabrica ‘induastrial - dedicada a la reelizacién de bienes
de capitnl y maquinaria peaada; como - grias de gran tonelaje,
ricles, ejes, etc, ’

En 1s actuamlidaod cuenta con alrededor de tres mil
caupleados en sus lostalociones.

La plaunta, Productora Mexicana de Tuberia (P.M.T.)
es unn fAbrica destinada a la produccidén de tuberia, 1a cual

distribuye principalmente a Pemex.

En 1la actualidud cuenta con altededor de mil quinien=-
tos empluodos en sus ipstulaciones.

Todas cstuas plantas reciben sus insumos de Sicartsa,
por lo cusl mepciounmos que es5 el ¢entro de la industria side-
riorgica de la roegidn,

Dt‘ra industria impurtante ex Fertillizantes Mexlconos
(FERTIMEXY la cual desarrolla varies tipous de fertilizantes
para cubrir una basts purcidn del bPucifico. Entre sus activi-
dades tuabidén se experta gran cantidad de materis prima pora

1a fabricacidn de fertilizantes.
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En la oactunlidad esta empresa cuenta con .ctnco mil -
capleados aprox. Previendo que 1as obras de - construcclén
industrial ‘iban a atraer un flujo wmigratorio considerable
"hacia la zona, se creb un fideicomiso conm funciones bisicas
- de - desarrollo urbano, llasade Fideicomiso Cd., LAzaoro Clrdenas
que intecid sus labores en 1973,

Este organismo eclaboré los estudios previos para
un esquema directo de crecimiento y desarrcllo urbano para
-la zona. Para este fin, ul {idecicomiso se le dotd de 685
Hos oadjuntas al casco urbano de Lézoro Chrdenas y que han
pasade a ser del fundo lexal.

El proceso de migracion & 1a zons ha alcanzede propor-
ciones desaesurades yu que en 1976 Cd, Lézere Cirdenas contaha
con 30,000 habitantes y 1 poblade de Guacamayaa con 2%,000,
Las cifrus obtenidas en ol estudio de cumpe sefialan que en
1a actualidad Cd. Lizaro Cirdenas cuentn con 140 mil habituntes
¥ 1o poblacibn de Guacamonyas asciende o 120,000 hab.

Un  aspecto wouy iaportante obtentdo en €1 estudio
#e campo es ¢l referente v que una gron parte de los empleados
en las diferentes {ndustriss no son nativos de la regidn,
sino que sus fomilias y hogares se encuentran principalmente
en las ciudades de México, Gusdalajara, Monterrey y algunus
ciudades de Michoacdn y Guerrero, wmotive poer el cual hacen
uso frecuente del transporte aéreo ruta Zihusranejo o bien

por via terruestre.

Las posibilsdades de crecimiento de la zona sun am-
plias. En vista de que no coatomes con los proyectus de creci-
micnto de cadas una de las industrias anteriormente mencionadas,
sole haremos un resumen de las inversiones programadas por
¢l Goblierno Federal en la zenp, Estas inversiones son presen-—

L1
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tadas en el cuadro 1, y nos schalan que de los proyectos pro-
 gramades durante 1985 en el Estado de Michoacén, el 78.35%
del total estatal tuvo como destino final Cd. Lazaro CArdenas,
lo que nos . posibilita a razonsr el gran intecfés que tiene

el gbbi'erno en la zona.

En el cuadro 1 se describen los proyectos por sector
-econémico y se sefiala el monto presupuestado, asi como el

porcentnje realizado sobre lo programado.
2.1.2, Zonu de Influencia Regional del Proyecto

Cuando en un pofs existe una gron crisis econdmica,
resalta la necesidad de una plancaclén mds adecuada de la

explotacidn y uso de los recursos disponibles.

El caso de un aercpuerto no gueda exento de estca
necesidad, pues su participsciin cs importante en la actividad

vocondmica de un pais.

Conro proceso de ta plancacidn de cualquier sistema
es necesario definir su Ambito de influencin, para posterior-
mente determinar los niveles de las veriables que controlan
el funcicnamiento de dicho siatema, Por ¢ésta razdn el primer
paso en el trabajo de plancocidén del acropuerto de Cd, Lizaro
Cirdenans, Mich, es la determinacidn de su zona de influencia,
En el Estado de Michoacin sc¢ localizan dos aeropuertos, el
de Uruapan y el de Morelia, de los cuales el mds cercanu a
la regldn de estudio es el de Vruapan, el cual se¢ encuentra

a 250 Kws. Jde distancia.

Otro wcvropuerto que se¢ lucaliza dentro de la =zana
de influencin es ¢l aeropuerto de Zihuatanejo, que se ubica

a 130 Xps de distancta de Cd. Lizoro Cirdenas, ¥ en la actuali-
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dad es el que da servicio a la regifin. En el caso de la cons-
truccién del aerppuerto propuesto, es de Supofier que los pasa-
Jeros que actualmente wutilizan el servicio del aeropuerto
de Zihuatanejo. ¥y que tienen por destino final Cd. Lézaro
Cédrdenns, dejaridn de hacer uso de este servicio, o bien 1lo
hardn en caso de no existir servicio en el aeropuerto proyecta=-
do.

El Estado de Michoacdn a su vez colinda con ¢l Estado
de Colima, en el cual ae locallza un aecropuerto en la capital
del Estado. Le distancia enctre la ciudaod de Colftma y Cd.
Lédzaro CaArdenas es de 350 kms por le cusal no represents una
ventaja <compusrativa en relacidn a los otros aeropuertos de

la zona.

Existen diferentey criterios tedricos para f1ijar
ios zonas de {nfluencia de un centro urbano, entre las cuales
estan la Teoria del Lugar Central, 1o Funcién de Orden Inferior

¥ la Teorfa de] Crecimicnto Reglonal.

'Ln Teorfu del Lupgar Central establece que centros
urbuahus de tabafios similares, poscen los wmismos tipos de bienes
y servicios, o sey que cn localidades del mismo tamado la
fronters de sus respectivas Areas de influencia estd o la
mitad Je lao distuncis que dista entre cellas, "La locolidad
es el centro de uns comunidad regional y el mediador de su
comercie™. Por tal razdn xe 1lc¢ denomina el lugar central
de la comunidad y luos bilenes gque en elle se ofrecen se conocen

como bienes centrules.

.Lu Funcién de Orden Inferior establece dos modelos
para jerdarquizar a los centros urbanos. El primero peraite
que los centros urbanes de mayor jerarqufa posean rvodas las
funciones de los wmenorey, y ¢l segunde que los centros de
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mayor jerarquic no  posesn algunas. . funciones intermediaa,

Ls configurscién de las zonss de influencie siguc un patrédn
tragoepal eu aabos modelos. e -

Adicianalmente, "fa  Tecria del Crecimiento Regtonnl
contempla el problema de In definicidn de regiones y la forma

de dererminmar sua fronteras. Respecto a ceste dltimo punto,

Richardson. (10) hs clasificodo 1s moyoris de los métodas de
" reglonplizocibn en Lres grandes caregorias:

0) Homogcenecidad
b} Hodeltdad

c) Programacidn v Pluncacibn Regional

l.os conceptos de lugosr ceatral y de orden inferior
se¢ pueden clanificar en {a cotegorise de nadalidad,

El servicio de transporte aéreo se puede considersr

*
como ey serviciovo ceptrpal de s civdad de estudio, y #u rango

sgtard scutado por lus currespondientes fronterns de

lus zonas
de inflavaein de Jos

aeropuertos de Diheataneie, nl sur, de
Urvapous, al este y de Colimu, a)

nuerte asi como la castn det
Qoéane Puoclfico ni oceste.

Considecande ¢l concepte del Lugar Centrel, s¢ tlene
que ta jersrquiszecibén de Cd. Lizaro Clrdenns es 1n wayor Sndusg-

trinloente hablando del) KHutado doe Michoucdn, 1o dque para el

servicio de transpeorte adreo lmplicn que los frontecas  de

(10} Richardson, "Regionul Growth Theory"™ The McMi!lon VPreas.
LTD. 1974 piag. 6
®F1 rango de un blepn o servicio es la distancls aixine

que ¢l ads lefane de los posibles consumidores estoris
dispuesto a tecorrer para ohtunerdo,
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la zona de 1influencias del acropuerto propuesto, no qﬁndan
definidas & 1a mitad de la distancia entre estn giudad, 1la
de Zihuatanejo, Uruapan y Colima, ¥y que poara determinarlas
es necesoric calcular primero los costos y los tiempos de
rocerrido entre las locolidades vecipaa y dichos ciudades.

S4 se considers la Funcibén de Orden Inferior se pre-

sentarian cicrtos problemas en la jerarquizacibn enctre las

civdades mencionadas, ya que Zihtatanejo es um desarrollo
curistica, Uruapan es un demgarrolle cturistico y oagticola ¥
Colima es primordislmente un dessrrolle ngricola.
ria el coasc de que a Cd.

Se presenta-
LAzaro Clrdenas sc le asignaris uns
mayor Jerarquis industrisgl ¥ portuaria, no ohstunte de
poseer los seevicies turisticos en la scrualidod,

no
ya que dentro
del P.N.D.U., se ctiene considerada la regidn de Playa
potencialmente apta para este tipo de desarrollo,

Azul,
ndiclonalmen-
te el ascropuerto propuesto no cohtcmpla las conexibnes aéreas
internnclonnolies cun las que 81 cventa Zihuatanejo.

Existen algunas otras tfcecnicas de reglennlizacidn
basadas en carncteristicas geogréficns o niveles socie-cconbmi~
ces similares (homogencidod). El P H.D. W,
renciss potenclalea de codu reglén,

considera las dife-
l19ta les municipios que
integron la zona doe influencia de Cd. Ladzare Ciardenas, aul
como sus estadi{sticas de poblaocidn y sus extensiones territo-
riales. {cuadro 2).

Lo poblucibdbn loculizada en la zoua
3.797 del totsl de lo poblactibdn de Michoucln, integrada por

los municipios de Aguila, Artesga, Lizaro CArdenas y Tumbisca-
tio de Ruiz,

fepresenta el

en cl Eastado de Guerrero el 2.8%7 correspondiente

ul mupicipioe de Ls Unibn Gro. estos datos en base a la pobla-

clén registruda en V980, Aunque el porcentsje en relacibn

ol total patatnl es relativamente be jo, las tasas de crecimieon-
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CUADRD #2 2044 DE INFLUKNCIA DEL AXROPUNEIO DE Lt ifu Callbildd

WA CIFIQ 1970 ADN0 4/ totu) olo. Quay du Crep.70='0 donzided glte
AJUILApL1GI o 13 142 15.726 0.9 ER ) .75
m'l.‘.:.a.ul,a.:‘al. ! 16 506 17 975 0.63 0.83 4057
L.uxu‘.p.msh. 24 M5 62 355 247 9.5? W10
.UI-UIGA.:lO (RO AT 1 1 595 8 670 030 a9 5.13

LA UKIOH 4050, 23 463 64 76 2.6 9.32 T30
TOTAL a6 030 178 408 - - -

Fuenter Cuslerno de infosvacien parc le Planeasion.Inetitute Noclonsd o qavadfotion Oso ruffs o Informition
dusratarfu de Prograsaoidn y Frownpunato. 1986,
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to de los municipios de LAzaro Cirdenas y de La Unién fueron
muy altas durante el decenio 70-80. En relacidén a la Poblaclén
Econémicamente Activa (P.E.A.) ecs3 notoria una marcada tenden-
cia las actividades de agricultura y silvicultura, sin embar-
go, la rama induatrial cobrarhé cada vez mayor importancia,
conforme sean realizados los proyectos antes menclonados.

(cuadro 3)

No conformes con lta técniecn de reglonulizucidn, =se
acudid o la Direccidn General de Aeropuertos de la S.C.T.,
quienes nos scialoron que en un estudio de la acropista de
Cd. Laézare Clrdenos que aoctvalmente da servicio de tercer
njivel, s¢ ha determinado que en base a la estrecha correlacidn
cxistente entre lay llamadas celefbnicas de punto a punto
¥ libre de obsticulos (fnformacidn propurcionada por TELMEX)
mds los dates estadistices obtenldos de 15 servpuertos, se
ticne en conclusildp que:r el 85% de la cllentela a la gue se
le da servicio, realiza o parcicr de su lugar de orlgen al
aeropuerto un tliempo de recorrido de 45 a 50 minutos por carte-
tera, un 10%7 de la clientela ctoral hace un recorrido de 60
minutos, quedantoe un 5% de los usuarioes aproxiamsndoamente difu-

Hgs ¢n recotridos mayores.

Este wandlisis, conjuntumente a la tegionallizacibn
elaborads por el P.N. DU, colnciden en wmiltiples aspectos,

por lo que con conclugidén obtendremos tres zonas de influencia:

Zona I: considerada de 0-45 minutos de recorrido

(municipios de lLizaro Cardenas, Mich. y la Unidn, Gro).

Z2ona Il: conslderada de los 45-60 minutos de recorrido

(municiplos de Aguilu, Arteaga y Tumbiscatiov de Rufaz)

Zonu 1Ii: considera de KO minutus en adelante (los
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CUADRD &

CALENDARIZ

ACION_ DEL GUSTO D IRVURSIOH.

{milloner de pouor)

CUN DT Frimera Etapa Sepunidn Etapa Taercoera Etapa Cuarts LEtapa
1986-1990 1990=1995 1995-2000 ~oon 2005
. {mnutenimiento)
ubrap Ireparatorian, 4s.7
tavimanto on Zonn Aeronauticn 658.9 13.5 6.7 &0
odes Varian, - 79.4
ilificion . 23k.4 7.7 4.1 20,6
Zona d¢e Combustlilles. - ko,o
Ayutan Yisuales. 62.5
Tubertacimer, 29.0
Radie Ayudar. 60.0
Acometidar Fldetrican. 1R3.0
Tatal por Dtapas, 1 388.9 61,2 70.5 B L.
19846 1907 1981 1997 1501 20073
277.8 555.6 555%.5 61.2 6.8 U

Fuentor 1'.G.A " Metodologfa para Leterminur la Factibilldad Econdmica y Financlera de bProyeclor Aero-
portuarion™ L.AH.U.P. 1932
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‘wismos municipios de 1la zena IT peroc a mayores distanciss)

2.2, AKALISIS DPE LA DEMAKDA

El objét1Vo de éste oapartado es aportar las técnicas
existentes mhs utilizadas en el andlisis y prondstico, se-
1écciunnndo uns de ellas para nplicarla al aeropuerto de Cd.
Ldzaro Chrdenas. Se da &nfasis en lus téenicas de prondstico
tendencial y normativaes deblido a que son las de mayor aplica-
¢ién en lo actualidad.

Come se sobe, ¢l punto clave cn la ejecucidn de cual-
quier evaluscistn o0std en lo elaboracidn de prondsticos, ya
que la elecclén final dependerd de los resultados de la evaluan-
ceidn ex-ante de alternativas, las coales estin lotioacente
lijgades o las cifrans prondsticadas, Conalderando é¢sto, en
el presente capitulo se mepcionan primeramente ajgunus técnicos
de prondstico, seleccionandose la wds adecuade para el Caso
de 1lu demonda adrea, y posteriormente se determinan los varfa-
blea que influyen en su coaportamiento, identificandoese las
mis representativas para anollzarse y pronosticarse por separa-
do, de tal forma que en una etupa final se conforme up pronés-
tico global de lo demunda.

Debtdo a que los factores que alecten el comportamien=
to del trafice de la nviaeidn comerclal son diferentes o les
de la aviactdn generul, se hizo la desagregncidn de la demanda
de pusajeros en estos dos rubros clabordndose sus respectivos
pronduticos. FEn cuunto o Ins opurusciencs se procedid de manera
similar estimindose primeramente parn cada tipo de aviacion,
el prosedio de pasajeros por operacidn facrible de alcanzar

y despuds ol prondstico de operaciones.

Con los pronbsticos globales de pasujeros ¥y opetacio-
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nes se determinaron las concentraciones hornrins correspondien-
tes a diverses gpiveles de servicio. Se aplicd el criterto
de considerar ciertos parfimetros de transformacidn de pasajeros
anunles o pnssajercs y operaciones en hara plco.

Es claro que el nbmero de pasnjeros y el de operacio~
nes esthn estrechomente ligados, por lo que se puede suponer
que el trdfico de operaciones e¢s también funcidén del ndmero
da habitantes en 1a regidn, de sus tasas de¢ crecimiento deno-
grifico, de sus indices de migracidén, del towmaho de los serovna-
ves y de los factores dv ocupacién desesdos, as! como de las
tasss de crecimiento del producto interno bruto, de los turi-
fas, de los niveles de servicio, etc..

2.2.1. Aspuctos tedricos de la demanda

Lu claboractdn de prondsticos pars cunlquier cstudic
Ge plancacidn, roepresenta uno de los aspectos mbs importances:
pura  la realizocidn de esros prondsticos existen diversas
técnicns cade una adecuada a ciertos problemas y nbveles de
conflanza en los resulrados, Pichos métodos se pueden dividir
¢n conveaclonales y analfticos.(11)

Los métodos convencionales de proudstico se dividen
en subjeclvos, encuestas de expectacidn, Lendenctales y e
prondstico base, Fstus técnicas han sido las wds empleadan
debido o su fdcil y rdpidan aplicecidn, ademis de lo satisfacto-
rie de sus resultudos cuando las condiciones de lax tasos
de crecimicnto de 1a demando han sido constantes en el tiempo.

El primero de los métodos constste en la claboracidn de pronbu-

(11) Ashtord Sorman "Ablrporc Repore™ John Wiley & Sons. 1979
pdg. 39,
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ticod por una persons que conozca bien el sistema § seu capaz
de integrur los factores involucradoes bajo condiciones limita-
dos, FEl ométodo de las encuestus es el menos popular, y consis-
te bésicamente en Ia aplicucién de los estudlos de campo,
8y aplicacidn se recomicnda o nivel nacional o reglonal, pero
no {ndividual. La técnica de prondstico tendencial ha sido
amplismente utilizada, sin esmbarge, deberd analtzarse si el
comportamiento de la demanda sigue uma relacidn tendencial
o loglstica, tarca diffcil de elahorar.

Loy woétodes onoermatives establecen los  relaciones
existentes centre la demanda y las varlables socivecondmicas
¥y de servicio que dinciden en e¢lla, yo que se ha encontrado
que la acrividad adrea depende del nivel de Lngreso per capita,
del tipo de ewmpleo, de la frecuencis y nivel de serviclo,
etc. Fste mértodo consiste en la nodelacidn del trifico en
cuatrn pasos consecutivos: gencracidn, distrlbucidn, desagreoga-
cidn por mado de transpurte y asignscidn. En la etapa de
generseidn se modela el ndmeroe de viajes que tneidirdn o termi-
fnaran en una ares determinada; ta fuse de Jistribucidn coum-
prende ¢l aodelado del invtercoamblo de viajes pour pares de
cludades: ¢! modelo de seleccidn de transporte considera facto-
res como la comodidad, cunveniencia, seguridad, costo, ticmpo
de recorride y modos alternativoes, entre otros: en la etapa
de asignacidn se establece un modelo para determinar la ruta

seleccionada por un visjero de todas luas rutas posiblewu,

Es clura lu mayor profundidad de andlists de Jlos
métodos analiticos en comparacion cono lus  convenclonales;
sin cmbargo, la fdacil apticacidbn de estos Gltimos y sus bajas
necesidades de tnformacidn y procesamicnto contrarrestan en

clertas medida, lus vento jus de lus primeros.

Debido v que la aplicacldn Jde uns u ovtra metodologia
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proporciona resultados diferentes, se recemienda evaluar dos
escenartios de prondsticoi una tendencial y otro normative.
Ea el primero se determina el comportamiento futuro supohiendo
que la tendencia hisvérica se conserva o lo large del horizonte
de planeacién y en el scgundo sc supone que la demanda erecerd
en funcién del desarrollo sociocconbmico descado para la re-
gidn. (12)

Pore aplicar las técnicas tendenciales de prondscicos
solo se necesitn de cstadisticas de la demanda, sin embargo,
para los métodos analiticos se requiere, ademis de dichas
cestadisticas, del conocimiento de otros pardmetros. Para
la estimaciédn [utura de la demunda sc han uvctilizado comunmente

las siguientes variables:

- Varijohles demogrificas, incluyendo towmafioc de la

civdad y densgidad de fa poblacidn,
-~ Proximidad a otra cludad gronde
- Cardcter econdmico de la cludad

- Actividad gubernamental, incluyrendo politicas
gubernaomentales promociconales y  regulatoerias, subsidjos a

modos competitivos de transporte, crc.
- Wivaeles de las tarifas

- Desusrrolio de modos competitivos de transporte

—_——
(12} Direccidn General de Aeropuertos, F.0.A. consultores.

"Planeucidn de la Red Nucional de Aeropuertos, Evalup-
ciédn Financiera vy Estrotegin de PBesarrollo”". Julio

1997,
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“Dcaﬁprollo tecnql&gicos en 1a industrias de avionca.

Adecuadﬁ proviaidn de: inErnnstfucturn sl modo
méreo. ’ . o . ' '

‘Corhcter del desarrollo urbano y regional.

Como puede observarse de 1lpos variables anteriores,

es clara la correlacibdn entre la demandn aérea y los aspectos

socioccondmicos de la regidn en donde se locnliza el aeropuer-
to.

En  conjunto, lus variables menciongdas no
que deban utilizarsce

forman la totalidad

indican
todas simultinecamente, ni gque #llas con-
de los factores o cohsiderar,

sin embargo,
se puode suponer que en dicho

Aarupo ecsthn comprendidas las
1a dewmanda nérea, y que 1la solec-
cidn de eadu une de ellas dependerd del

bojo estudio y de la disponibilidad de

varlubles mds celevantes de

tipus de aeropuerto
informacibn.

Para el caso del wseropuerto de Cd. Lizaro Cdrdenas

ae considoerd gque los variables mis explicativas sobre 1a evolu-
cidén de la demands son lus slguientes:

*Poblacibn: es de caparnrse que en victud de  las

Liizuore Chrdenas exista
un paralelismo con el crecimiento de la poblacibn,

ercclentes inversiones descinuadns o Cd.

L .
Producto Taterno Bruto: El andlisis sobre el productu
interno bruto se¢ realiza

de moaners desagregadn del total esto-

tal sebre lon zZons de influencia. Del cusdro de las principales

inversiones proyectodas por municipio en el estpdo de Michoa-

cdn, Be desprende que ¢l BOX del totul programndo pora fines

de 1a décads serh descinade u Cd. Lbzaro Cirdennss en lae dife-
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rentes industrias ehi{ establecidas, ' .

"Tarjfns héfeua: El factor precio en cunlguier andli-
8is de demandas es indispensnﬁlc cansiderarlo, motivo por el
cual aplicocremos un factor fijo para su aplicecidn en el onh-
14sis de regresibn.

Las variables como proximidod n otraos cliudades, situn~-
cion de los wedios compericivos de transporke y de la red
regional de comunicaciones sec consideran indirectamente on
la determinacion del Aarea de influencia del acropuerto, El
desnrrolio tecnoldpico de la industris serondutica e¢s cotside-
rada en el prondstico de lo demunda en términos de opevacliones,
ya gue al aumentar el tamafio de las aeronaves s¢ incrementa
el volumen de pasajeros transportados con un menor hdmero
de operaciones. Respecto a los modelos anuliticos sobre gene-
cacidn de viajes existen dos opclones de anfilisis: el andlisis
de mercudeo ¥ el aodelo estadistico de regresibdn, (13)

En cl andlisis de la demanda del acropuerto de Cd.
Lazaro CArdenas se consideran bBisicamente ecuonciones de regruo-
21dn y prondsticoes aubjetivos con compuruciones andlogus &
otros acropuertos, incluyvndo en donde se necesario lus polici-
cas de desarrolle y la porencialtdad de¢ crecimienre de 1n
zons de fnfluencia del aeropuerto, al misme ticmpe que la
capacidad de le infracstructura acroportuaris y los planes
de expansatén.

Respecto a los modelos de distribucidn de visjes,
estos se pplicoan para establecer las rutas por pares de ciudo-

des., Entre los modelos conucidos se constidera que los asenta-—

(13) Ashford Norman ep cit pdg. 36,
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mientos humanos recen e 1nternctuun eutru ellos de una mancra
similar a. Ia Ley- de Neuton.‘ Ln' fnrmu méis comin de dichos
modeloa es ln aiguien:c-

. U dnnde Plj‘ ﬁn;hjeros efitre laa ciudades 1, j.
Pij= K 1 U 1K IRV | B N : ;poblocidn de la ciudad de origen.
T R ‘;1- Hj :. poblacién ciudad destino.
di1j . - dij: distancin entre 1 ¥y j.
) K 3 constante de proporcionalidad.

X { constante de ajuste.

UWasando la distancis como medida de referencia se

ha encontrado {en E.U.A.)} que el valor de x varfia cntre 1.3

B 4 1.8. - En lugar de la distancia se podris usar algin otro

parimetto como lan tarifo o el tiempo de recorrcido. El modelo

-—woutrndu a conctinuacidn se ohtlene considerando el costo como
medida de referencia:

dande Qi : Total de viajes adreos generados

= K 0i 914 . en In cliudad 1
X Q] : Toetal de viajes adreos generados
Cij en la ciudad j§
Cij: Costo de viaje entre la cludad
i, 3.

X : Constante de proporcionalidad,

x ; Constante de ojuste,

Fn estudios rculizodos en Esvados Unidos se encontrd
fque el rango de aplicucidén de los modelos gravitacionales
es hastas una Jdistencla de 1200 Kwms, entre ciudades. A medida
de gue In distencin aumenta se observa una dismipucitn entre
¢l intercombio de bicnes y servicios de un par de ciudades
como conseccuencia del incrementu morginal de diechos bicnhes
Yy s¢rvicios y del surgimiento de diferentes centros urbanos

con atractives similares o supericres ol de las ciudades bojo
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eatudio,

Un 1inconvenlenre de Juwportancia on esres modelos,
es el que ge derivo de que los coambios soclales y econdoicos
no pueden captarse con un modelo gravitacional considerande
ciertos valores parc los pardmetros K y x, a excepcidn que
se considere la cevolucidén futura esperada de dichos pardmetros.

Los modelos de seleccidon de moido de transporte  y
de asignocldn de ruta considerados en los mérodos ansliticos,
Ao =on aplicables 8l woercpuerto de Lizare Cdrdenas debido
a que la clasificacidn por modos se ha dJdadoe de una wanera
natural eh base al nivel de ingreso de los usuaries. Respecto
al modelo de asignacidn, la situacidin es tal que no hay selee-
cibén de rutas: la preferencia de los usuartos es por lous vuelos
direcros, pero @ folita de lugur eon fs5ros se elige cualquier

otro vuelo aunque no sea directo, (14)

S¢ ha estimado qQue la demanda aérea oy funcidn de
la poblacidn y que su prondstico se obtiene aplicande una
ecuacidn de cerrelucidn. Ina feormn sencilla y acepradble de
proceder es tomar como variable, los prondsticos de poblacién
incluidos en los planes de desarrolle de cada enridad, El
capine alternative o segutr seria et elaborar dichos prondsti-
cos, A continuacidn se describen algunas técnicas ucilizadas
en los prondsticos de poblacldn y se elige una pora aplicarla

a la poblacibdn de la zonu de influcencla del aercpuerto.

lLos mértodos para ¢! prondstice de la poblactén se

pueden agrupar en directos e indirectos (15), l.os primeros

{14y Ragsales lzunga V,E. "Plancacidn del avropuerto de Culia-
cin 3in" Tesis de moaestria U.N,A.M. junie 1985 pig. 15.

(15) Isard, W, "Métoedos de Anilisis FRegional™ M.I.T. press,
1960 pag. 35.
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se: basan 'en los datos actuales: e histéricos, y los segundos
sengrnlmen:n'felncjonan dt:hﬂu'clfrnsTCon,1nd1ces econdmicos,
politicos vy ‘'sociales,’ A continvacibn se listan algunas de
dichas téenicas: ’ Lo ’ o :

. Pronbstiéo cotmparativo R
- JProyeceidn por ex:rnpélncibn:_Técnicpa grificas

curvas de polinomios, exponencimles, logisticas.
- Métodosa de indices y correlacionest

Regresiones y andlisis de varianza
Regresidn simple

Regresifin maleiple

Anflisis de covariancia

. Un factor muy importonte en los anblisis demogrificos
vas el de la migracibdn, cuyo flujo puede ser wsignilicativa
en algunos regiones, participando fuertcwente en ¢l tamafo
de la poblacidn.

Los métodos wutilizados poara anslizar ¢l fendmeno
de lo migrocibn se han cloaificado en deos grupes: (1) métodos
cuye fproposito es anglizar la migrocidn pasado ¥ Jo actual,
¥y (2) métodos de prondstico. Ambus grupos comprenden el flujo
interregional y el rural-urbano, siendo éste Gltimo tante
interregional come intrareglonal,

fiay ciertos fuctores que afectan lao migrocidn {aterre-
givnal, entre log cusles estdn el tamafo v la forma de la

unidad elegids para estudio y el perfodo de tieampo considerado,

El estado como unidad fisica y Roogrdfica es comunmun-

te considerado como ta unidad de esrudio, pero sus resultados
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son Blgunas veces sesgados registrdndose mayores niveles de
migracibn, teniéndose que a mayor perfodo de tiempo corresponde
un mayor flujo de gente como resultado de un incremento en
1a probabilidad d¢ inmigracidn.
L

La clastficacidon de las tdcnicas para el pronbstico
de la wmigracién propuestas por Isard ¥ Gary S. Fields (16)
coipciden en lo siguiente:

Estimactén de la migracidn histdrica
*Migracidén total bruta ¥y neta

- Métodos residuales
- datos de censos de poblycidn
= registros de la poblacidn

*Proyeccibn de dutos histdricos

- Extrapolacidn
- Métodos de {ndices

- Proyecciones zsubjetivas

Para el prondstico de la wmigracién los modelos tedbri-
cos 8son los mds prometedores. La simple extrapolacibn de
niveles de migracidén no es suficlente, requiriéndose tasbién

de un prondstico complementario.

El andlisi{s regional de la migracidén permite identifi-
car las localjdades en las cuales es factible gque se¢ councentre
1la poblacidn y la elaboracidn de planes de requerimicntaos
de servicios y de bienes, asil cowmo o estableter luas pollticas

— ——

{(16) Flelds, S. Gary. "%ural Urban Migration® Yale Univ.
Yew Heaven 1974,
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Gue contraresten . las cousas de la wmigraoeidn ﬁroptctqndo 1a
pnruanbn:ia de 1a poblaclbn en sus lugares de ocrigen.

Los modelos tebdricos antes mencionados son adecuados
pars el pronbdscico de la mtgrncibn: sin embarge., nc siempre
en factible aplicarlos debido 6 1o falta de catadiscicas,
especialmente de flujos intraregionales y rural-utrbanos,
El fenbmeno migratorio se establece en funcidn de las aportuni-
dades de emplec cn la industrio y de la disponitilidad de
servicips en la zons urbana de Cd. LAzaro CArdenas. Con 1lu
construccién de los proyectos regionales scilalados anteriormen—
te es de esperarse un aumento del flujo de otras ciudades
y del campo o la cludad, comporctamlento que podria consolidarse
n corto y mediano plazo.

f.as cobras dJde infracstructura y 1las poeliticas de desn-
rrollo en la reglén von o estabilizar lo mipgracidon interna
disminuyendo la emigraclbdn, Sin eobargo, {alta tomar en cuento
1a migrocidn copn orras entiduydea, 1o cual vo a depender en
gran medidn de las acciones que se lleven a cebo en otros
estados, Fste aspecto es dificil de evnluar ya que no hay
politiceas ni programas bien definidos para motivar y estimular
a2 la poblacidén o permonecer en su  lugar de origen, adewmbs
de existir un gran descquilibrio econbdmico, cultural y soclal
entre los estados del pais, 1o cual propicin el (lujo migroto-
rio de las envidades mis pobres o las mids desarvelladas,

Los propésticos de datos histéricos son lo olternativa
o seguir, yo que oxisten cstudisticas de la migrocidn a nivel
estotol para algunos anos en particular, con los cusles se

puede inferir la migracidn histérien y futura en la zona de
castudio,
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PRONOSTICO DE LA XTIGRACTON 1980-2000

ESTATAL Zono de Estudio
Ao 1nmig. Emigr. Dif, Inmigr. Emigrs Dif,
19460 25 901 78 368 17 533 38 350 A1 347 7 013
1970 157 Q93 153 375 A 716 hZ 837 61 350 } 487
1980 2407 562 169 9BRA 37 578 83 025 67 994 15 D31
{385 234 RO 178 700 71 500 103 68RO 75 080 28 604
1905 279 200 197 300 B8t %00 11} 630 78 920 32 60

2000 293 500 207 400 8h 100 117 400 82 96D 34 440

fdepte: prontuario ecstadlstico Michoacdn 1983,

En relpefdn 4l comportoamientio de la poblacidn
alustareon ecuncicnes de regresidn,
elementos de aplAlisis y conparacifn
el proandaticu de luo demonda,

B¢
cuyvs rvesultados aporron
nst comg pardémetros en

Los datos dc base son ¢l resultado de estudiocs reanli-
zadvps por ¢l Fideicomise Lizarg Chrdenos,

En ¢l cundro se munstran los resultodos
sidn efectuadna.

PRONOSTICO PE LA POBLACTION DE LA Z0NA BE INFLUENCIA

de 1o regre-

ASD Pablazisn (07

1980 173.486

1981 190,001

1982 208,052

{983 227,816

1984 248459 13
1985 271,198 1n Y= 1p 1.5031} x 10 ¥
1990 430,086 A90T7T80{x Y

1995 Hn? ., 146 R= .99937

2000 1'066.128
2005 1'674,559

En lo reforente ol comportamientn du atras variochles
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como ¢l producto interno bruto, se procedid de 1a misma forma
en su prondatico. ’

El producto interpo bruto es la variable en que ae
refleja 1a evolucibn ccondmica de l1la regidn, de tal foroa
que su incorparaciédn al anfilisis de la actividad afrea permite
establecer un modelo de la demonda ligado al desarreolle regioe-
nal.,

La metocdologia propuesta para prondsticar ¢l PIB
es de vipo tendencinl, formada por las estad{sticus histéricas
¥y las tasays de crecimivnte propuestas por o1 Plan Nacional
de¢ Desarrollo 1[987-1988, Como s8¢ menciond anteriormenta,
la disponibilidad de dotos a nivel deseado de desagregacidn
es ¢l principal obstdculoe ol andlisis del sistema, siendo
neceaario eatublecer algunos considerandos lbégicos que permitan
eatimor laos cifras buscadns, En el caso del P18, lo situacilén
prevaleciente es la falta de datos de dicha varfable a nivel
estatal para afus anteriores a 1980, Hablar de un nivel de

degagregacibdn menor vy pricticamente imposible.

Lu estlimacidn del PIR de la zonn de estudio se hizo
deductlenda del PIN nacional el estutal anealy 5 aplicando
las cantidades obtenidas upn factor constante de 0.4 parg obte-
ner las clifras correspondientes a ta regldn. Este factor
se aplicd en buse a que ou la principal zona industrial del
vcdatade ¥y por lodg caracteristicas de los bienes que se producen
en olla, principalomente bienes de capital cuye valor eos alto.
Dado que sSolamente se dispone de tres cantidades reales del
PIB eststnl, las cuples tienen porcentajes de participacidn
con ¢l global nacional mMuy semejante, se procedid a fnterpolar
entre dichus porcents fes para estimar la participacidn anual
de Michoacdn, y asi deducir el PIB estatal asociado. Para
el prondstice del PIB de la zona de estudie se urilizdé una



52

serie de tiempo aplicada a las estad{sticas de 1970 a 1983,
obteniéndose - los resultados y 1los pardwmerros mesctrades en
el cuadreo.

PRONOSTICO DEL FIR REGTONAL 19B4-2000

DEFLACTOR PRODUCTO TINTERNC BRUTOC

A%o DEL P.I.8. ESTATAL REGIONAL
1970 A1,475 342 5813.3 137 033.3 40"%e=
1975 17.536 492 253.1 196 901.2

1980 5.970 616 3137.4 246 535.0 40%ee
i981 4.713 6h4 463.7 26% 785.5

1982 2.971 671 476.,0 268 590.4

1983 1.450 690 500.0 276 200.0

1984 1.000 716 750.0 286 700.0

1985 0.733 743 000.0 297 200.0

1990 0,247 875 000.0 350 000.0

1995 0.0809 1 006 500.0 402 600.0

2000 n.0265% 1 138 n0o.¢ 45% 200.0

2005 0.0125 1 269 BB82,0 507 953,6

s#cifras reales {cuaderno de §nformacidn para la planeacibn
5.P.F.)

* millones de pesos de [9B&.

Y= -20 612 409.56 4+ 10 533.847 X R:0.970

Las tasas del crecimiente del PIB reglional medido
en pesos constantes de 1984 hon ido disminuyendo, posando
del 7.4% en ¢l pericdo 1970-75. al 4.6% encre 1975-80. Dadas
las condicionea actuales de la crisis en México ¥ en un gran
nimero de palses wn el resto del mundo, es de esperarse que

dicha tendencia se¢ conaserve durante los préximus afios,

De darse ¢l escensrio del prondstico, el PIB regional
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medido en pesos de 1984 creceria al 3.3% entre 1983 y 1990,
al 2.9% de 1990 a 1995 y al 2.3% en el decenio de 1995 al
afio 2005, El Plan Nacionol de Desarrolle 1983-1988 propone
para el scctor dindustrial un ritmo de crecimiente entre el
3.5 vy 4.5% promedio anual, el cuol es similar para el perfode
escimado de 19B5-1990.

El incremento en los precios de las tnrifas oaéreas
repercute de una forma negativa en la demanda, o seu que al
incrementarse laos tarifas en términos reales disminuye el
tréfico, De oaqui su importuncio en el analisis y prundstico
de la demanda.

Pueden existir diferentes procedimientoa para el
anfilisis de los cawbios de¢ les precios de pssaje de avidn,
como serla trabajar direcrtamente con las tarifas analizando
las vartacionpes para cada ruta © el tratar con los f{actores
de cambio de las tarifas. El primer método es adecundo cuande
el pimero de rutns es raeducide y se dispone de estadisticas
de los incrementoes en las tarifas: sin ewbargo, en un aerapuer-
toe o en upa eopresa aéres que posca las concesiones de ut
gran nimero de rutas, es diffcil aplicar dicho método de ondli-
s8is a los facteres de costo.

Las tarifas naéreas para cuslquier ruta se estiman
en base a dos factores, el fijo ¥ «¢1 variable, los cuales
adquieren valores dependiendo de la ruta (normal, fronteriza,
internacional, especial) y del equipo de vuelo a wutilizar
El primer factor considera los gastos fi{jos de la compailia
por pasajero transportado, ¥y ¢l segunde los gastos dec vuelo,
de rol forms que la tarifs aéreca sc compone del facter fijo
mds el producro del factoer voertable por la distancia de la
ruta en kildmerros, Para el precio total habrd que sumar
el impuestoe (IVA) y el cargo por derecho de uso de avropuerto
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(DUA).

Las variacicones de las tarlfas son el resulrado de
ajustes en los faoctores, por lo gue al llevar a cabo el andli-
s{s de 1los mwmismos, se estarfn considerando indirectamente
las tarifas de todas las rutas, Se considerd que las rutus

~de Méxice-Lizaro Cirdenas y Lizore CArdenas-Guadalajara son
rutas notmales, analizdndose exclusivamente los factores para

esta categoria, (17}

El1 pronéstico del factor fijo de la tabla se calculd
en base a ajustes de las estoadisticas de 1975 a 1984, v un
andlisis subjetivo que considera leos pusibles aumentos de

dicho foctor en términos de pesos de 19RB4.

Los eifras de prondstices obtenidos en el madelo

s¢ utilizarun cowmo nivel de referencia, observindose lo si-

gulente:

FROYOSTICSY DEL FACTOY FLJUO DE LAS TARIFAS AEREAS, 19H4-200

deflactor FaCcTOR  FIlJO
A%0 del PIB pesos corrientes pesod de 1984,
1970 31.475 50. 00 1 573.75
1975 17.536 66.00 1 157.38
1980 5,970 140 .00 335,80
1981 4,713 3. 00 9602.47
1582 2,971 109.00 918.01
1983 1,450 575%.00 873.75
1984 1.000 831,00 831,00
1985 0.733 t 146.00 540.01
1990 0,247 3 807.00 040,32
1995 0.0809 13 050,00 1 055,74
2000 0.,0265 44 625,00 1182.56
20405 0,0125 148 960.00 l 862.00

fuente: S.C.T. Direccion de Tarifas.

(17) S§.C.T. “"Prontuurio de estadisticas™ 1984,



55

No Be considerd en ol prondstico &1 factar variabie,
&a gque al evolucionar en porcentajes similares a los del factor
f1jo su omi{aidn no influye en los resultados. Ademis la manera
de considerarjo serf{a en base al nonto con que participa en

- #] caste totspl del pazaje, aniepdo necesaric eantences clasificar

dicho costu en rango por distancia.
2.2.2. Carscterisclcas de la demanda anctual

Para la deterwminacidn de lu deoands acrval se vtilizéd
la inveatigacidn secundaria externa, siende la fuente de con-~
gulta el reporte de esvadigticas de vueles del seropuerto

de Cd. Lazoro Cdrdenas ss} como las mecoeriss de transporte
del municipie,

La {afurmacidén obtenida fue 1a siguiente:

~ Afjluencia hiatdrica de poblacidn flotonte ol muni-

cipio
~ Medio de transporte utilizada
3
~ Mavipicute de avieones teglgtrados de 1980 a [4B85

Tipw de avrenaves registradas do 1980 o 1985 en
la aeropists de Cd. Lidzaro Cardenoss

AFPLUENCIA HISTORICA DE POBLACION AL HUNICIPIO

Afo Turismo Orras, Total

{980 144 0QXQ 433 000 557 000
1981 146 00O 427 000 573 Qa0
tog2 izo Oun 423 000 543 000
1983 147 ODOD 437 DUO 584 009
1984 152 ono 445 0nDa 597 Q00
iaas 158 Opp 453 000 611 000

Dentro de la categori{a de turismo se encuuntran com-
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pfendidns el turtsmo nacional y el turismo extranjero. En
el conpcepto de otros se contemplan todos aquellos pasajeros
de autotransportes con destino a otro lugar ¥ que solo hacen
eacala en el municipie.

MEDTO DE TRANSPORTE UTILTZADD

Medic de transporte Utilizacién expresadn en T del total

1980 1981 1982 1983 1984 1983
Automdvil 35 27 30 3o 33 a5
Panel 3 3 4 3 3 3
Yotorhome 1 2 2 3 3 4
Trailer 10 11 11 12 13 14
Motociclets 2 2 2 1 2 2
Autobis 30 33 35 a4 i3 33
Avibn 4 4 5 5 5 6
Drros 15 18 11 12 8 3

Totial.reeeeensnnsrensa 100

Comv se puvde observar la utilizacidén de autotranspor=-
te en general representa un BOT prowmedio de los oedios pora
llegor a Cd. Lizutro Cardenas. La aviacién que corresponde
o la aviacién de tercer nivel representa un 5% promedio,

En el renglén de otros transportes son considerados

principolmente los barcos comerciales y privados,
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HOVIMIENTO DE AVIONES REGISTRADOS EN LA AERQPISTA DE CP. LAZARO
CARDENAS
ESTADISTICA DE VUELOS Y PASAJEROS

A%0 NUMERO DE VUELOS NUMERO DE PASAJEROS
1980 2639 8 085
1981 2914 8 860
1982 1118 9 709
1983 3554 to 640
1984 3925 11 659
1985 4335 12 777

El npdmero de vuelos estd comprendido por el total
de monompotores, bimotores turbohélices y jets del tipo ejecuti-

vYo.

La paorticipaciébn en el nbmero de vowelos de cada uno

de los tipos de avifn es la sigulente:

ARO Monomotores Bimotores Turbohélices Jets Ejecutivos
1960 672 133 10% 107

1981 65 15 10 o

1982 a8 15 12 5

1983 70 13 13 4

1984 69 13 14 4

1985 72 13 10 5

La fuente de estos cuadros ha sido:r Secretarfa de
Desarrollo, Comité de Turismo y Convenciones del Municipio

de Lizaro Cérdenas.

Diregeciébn General de  Acropuertos S.C.T. registro

e vuelos,
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"En  junio de 1986 se establece una nuevs compafifa
que forma patrte de la nviacién de tipo regional llamada T.A.F.
Transportacién Aérca Federal 1a cual da servicio a las ciudades
de truapan, LAzaro Caérdenas, Morelia, Zihuatanejo y Guadalnja=-
ra.

Debido 8 que no se ha cumplide un aheo de la iniciacién
de sus operaciones no se cuenta con estadisticas bisicas para
su proyeccidn, 5in emborgo, cabe wmencionar que se¢ trata de
un avibén turbohflice con capacidad de 12 pasajeros y general-
mente su ocvupocidn llega al 100% diario.

En la tabla se wuestran las rutas y las {recuencias
de ésco comzpaiia,

DESTINO FRECUENCIA HORARID
UPN-LZC diario 7.00
LZ2C-ZIH diario 8,05
ZIH-L2C diorie 8.55
LZC=MOR diario 9,45
HOR-LZC diurio 11.05
LZCc-21H ma, ju,sab 12.25
ZIK-LZC ma, fu,sab 13,15
LZC-UPN aa, ju,sab 14.05
LZC=-UpN lu,mi,vi,dom 13.230
UPKN-GDL " 12.25
GDL-UPN r 1440

Si nosotros considersoos gue el avidbn renliza 24
operacionces n la semana en la ruta LZC-Z18 y teniendo una
capacidad de 12 pasajeros por operacidn, podemos obtener ¢l
resulrado de 13 B24 pasajeros transpertados con unas ocupacibdn
de 100%. Aplicando un porcentaje del BO% de ocupuclidn abtene-
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mos gquwe 1n linea anérea regional transporta 1i 059 pasajeros
anuslmente.

Eata linea aérea no cubre lm ruta Lhzare Cérdenas-
Guadanlajara, wisma que es contempladn dentro del proyecto
del esercpuerto de Cd. Ldzoro Chardepas.

Las trarifas oéreas son muy variables ¥y no se tlene
estadisticas de su comportamiento, motivo por ¢l cual no pudie-
ron ser anaolizadas.

2.2.3. Prondstice de la demanda

El trAfico de pasajercs ostd clasiflcade en dos gru-
pos, al prisero corresponden les de 1la oviacién cowmerciol
(troncal y teglonal), y ol scgundo los de la aviacién comercial
ea ctrangparcnte, teniéndose copocimiento de sus variables
explicativas y de su comportamlento; sin embargo, lo milawo
na sucede coen la aviccidn generul de 1o cual 1o dnico que
se tiene son cstadisticeas, desconucidéndose todavia algoe de
las varfables é!plinﬂcivus de su demanda.

Se ha observado que ol aspecto cconbmico iacide en
ombos grupos, disminuyendo la demando en el primero ante fncere-
mentos en loas tarifas, y en el segundo por efecroes devaluato-
rioca del pesc que epcorecen el precio de las aeronaves, lnas
refocciones vy el servicio de mantenimiento. El prondstico
de la demandn, en términos de pusajeros, se desagregd en comer-
cinl y general. Para la primern ase describird su metodologia
posteriormente, y para la segundn se empleard un modelo matemb-
tico complementado de un nsndlisis. La integrocidn de ambous
prondsticos determinard 1o demanda global.

En una seccidn posterior se pronosticarh la demunda
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en término de cperaciones, estebleciendo fndices de prondsti-
cos estimados en funcibn de los promedios de posajeres por
operacién, de los facteres de ocupacibn reales y descados,
¥ o posibles cawbioca tecnolégicos en las aerconaves.,

© A. AVIACION COMERCIAL

En secciones snteriores se estublacid escadisticamente
que la demanda adrea es funcidn dJdel producte interno bruto,
de la poblacidn 3y de las tarifas aéreas. Se pronosticaren
hasta el afo 2005 los niveles de dichas variables con la fina-
lidad de utilizar esas cifras en el pronbdstico de la denmends.

Paura el prondacico doe la demsnda de passjeros comer-
ciales se aplicd up andlisis de correlacidn a dichp demanda
¥y a sus variables cxplicativas deduciéndose el modelo de regre-
s8i6n mdltiple siguiente:
Da = 1.B0 + .90 X + 5.93 Y - 2.30 Z
donde: D: Demanda de puasnjefos en ailes
%: Pobhlacidon de la zona de influencia en miles
Y: PIB. regional en mtles de millones de pesos
de 1984

Z: Factor fijo del costo de tarifes, ©n pesos
de 1984

R: 0.98% coeficiente de correlacidn

Con ¢1 modelo ¥ los prondsticos de poblacibén, del
producte interno brute y del facror fijo, se ustimd el rrifico
aérro hosta el afio 2005, tul como se muestra on los resultados
del cuadro.

Cuabe menclonar que se¢ probaron otroes tipos de regre-



61

. 8iones lineales con variaclones en los exponentes de las vurtﬁ-
‘bles, y en la medidn del PIB y del factor fijo de
tantoc @& pesos cortrientes cooms B pesos
selecciondndose el modelo mencionado.

tarifas,
constantes de 1984,

PRONOSTICO DE PASAJEROS DE LA AVIACION COMERCIAL 1984-200%

ASD POBLACION PID TARTEAS PASAJEROS
102 109 (Fact. Fijo) 107
1980 173.486 41.295 140.00 7.569
1981 190. 001 56.394 153.00 B.451
1982 208,052 90, 404 309.00 9.680
1983 227.816 190.482 575.00 10.1280
1984 249. 459 286.700 831,00 11.540
1985 273.158 405,457 1146.00 12.600
1990 430.086 1417.004 1807.00 12,001
1995 677.146 4976.514 13050.00 103,358
2000 066,128 17177.358 44625.00 181,942
2005 1678,550 57458.262 148060.00  17i.603

B, OPERACIONES AEREAS

Extsten diversos wmbérodos de

prondsticos aplicables
o la demanda de operaciones.

El primero coneiste en urilizar

el prondstico de passjercs, dada la relacidn existente entre

cransformande lus cifras a ndeero
de operaciones con la ayuda

operaciones y pasajeros,

del pronbdsticoe del prumedio de
pasajeros por operacidn. E!l segundo métoudo consiste en deter-
@inar 1a curva de regresidn de wmejor ajuste pars ¢l odmero
de operaciones comerciolesy dicho woétodo consistird en  1a
obtencidn del modelo de regresian de 1la demands de copefaciones

aplicable o lus tres varinbles regionales anteriores, Un
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tercer mérodo coensistiria en censiderar un factor 1légicoe de
ocupacidn como la cifra superior factible de alcanzar para
el éltimo aflo de horizonte de planeacién e interpolarlo para
los ahos intermedtos. El cuarto y fGltime método serfa el
analizar 1los prowedios de pasajeros por operscidn de otros
aeropucrtos en regiones ¢on caracteristicas econbmicas stmila-
reg perc con mayores valumenes de trdfico, y scleccionar aquel

que subjetivomente se¢ adapte me jur al asercpuerto en cstudio.

Estos métodos se pueden aplicar vl trafice de opera-
ciones global o poar tipo de aviacidn, Ly seleccidn de uno
de ellos dependerd del criterio del pluncador y de la informa-
clén disponible de otros wecropuertos y de las regiones donde
se localizan, Cualquiera de los cuatro procedimientus  se
copsidero adecuasdo, aunque es  recomendable aplicar varios
de ellos poara comparar resuitados y seleccionar ¢l que parezca
mis lagicoe,

Se considera leportante el tomar en cuentu los cambios
tecnoldpgicus  de las acvronaves comerciales, vo que combios
sustanciales en las capacidades de los aviones famplican una
mayor vficrta de asientus para un mismo ndmerve de operaciones
y necesidades diferentes de  infroaescructura  aeroportuaria

y de equipoe terrescre,

En cuanto s los factores de acupacidn de las acrona-
vens, e¢5tos son indicadores del gradu de uvtilizacidn del cqulpo
de vuelo y dul traflco de opernciones. Su aplicacidn principal
se dua en ias coopadlas adress en la ussigonacién de equipo a
cadn ruta, sin emburpo, o¢s tumbién muy Gril en el proceso
de pianeacidn y evaluacidn de un acropuerto pues permite tden-
ttficar los wmargenes de subutilizacidén de las aeronaves que
en términos de demanda equivalen al incremento marginul posible

del npumero de pasajeros sin sumentar el nloero de voelo.
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Un factor de ocupacida. del BO% se congidera par 1as iineas
‘aérena como @ﬁhimo. ya que dicho factor o8 un ‘promedio de
los .vartaciones estacionales de 1la demsnda por lo que valares
superiores a esn cifra implicarfian frecuentes. sobrectilizacio-

nes del equipo de vuelo y sniveles considerables de demanda
insatisfecha. [(1B) ’

La merodologin scleccicnada para el

prondstice del
ndimerce de operacienes con el

aeropuetto de Lizaro Chrdenas,
fue de tipo mixto, eclaboridndose dos prondstices difcrcences;

el primero considerando un creciwienro del factor de oetupacidn
hasta oleanzar en cl aje 2005 la cifra del 868%, el segunda
rnpltcanda el método de annlogins al promedico de pasajeros
por operactén de la aviacibn comercisl.

El pronbsrico constders gue las avioclones comercian-

de primer y tercer nivel alcanzurdn para el ano 2005 facto-

de ocupncidn de) BOE con cquipos DC~9 ¢ algbn atve similar
con capacidad d¢ 1% asientos,

unu vez aplicado el factor de

les
ey

cantidnd que se rveduce a 92
ecupacidn  propuentuo, En el
caso de la svincién de tercer nivel el equipo de vuvelo predomi-
nante ¢4 ¢} Cessha 200 con unn capscidnd

de 5 asjepros, oequi-
valente a 4 asientos efecrivos,

Les cifras de pranbdstico se obtuvieron con wpa ecua-
cibp de regresidbn, 1u cusl se renlizd pars los promedios de
pasajeros por aperacidn de la pvincion
en £l perfodo BO-B4.  De un andlisis de las estadiacicas de
pasateros por operacidbn we observd que

entre las cifras prepgdio de da

cumercinl reglstradon

extstlo unn rtelacién
aviacidn de primer nivel vy

{18 S.C.T. Dircecibébn General de Aeropuertos,

"Plan Msestro
de Aeropuertos", f eut
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la total comerclal, considerdndose para el prondscico que
esa relacibn se mantendric a futuro. Cen el prondstico de
posajerus y los dos prendsticos anteriores por operacidn se
calculd el resultado de 1s operocién de 1o aviacidn cemercial
totol. Cabe agregar que sc¢ probaron algunas regresiones para
el nimere de operaclones comorciales totales y por componentes,
pero no se aceptaron dehbido a que tenian coeftclentes de corre-
lacibn demaslado bajos para poder ser considerados estadistica-
mente confiables.

Los prondsticos de pasajeres y operaciones de la

aviocidn comercial se csrtoblecen en la siguiente tabla:
PRONOSTICOS DE OPERACIONES 19B4-2005

AVIACTON COMERCIAL

alo AVIACTIOR AVIACTON TOTAL AVIACION COMERCIAL
TRONCAL REGIONAL

1984 - 7310 730

1990 730 1 220 1 950

1995 730 2 040 2 770

2000 1 460 3 400 4 860

2005 1 460 5 690 7 150
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PRONOSTICO DE PASAJEROS 1984-2003
AVIACTION COMERCTAL

A%0 AVIACTION AVIACTON TOTAL AYIACION COMERCIAL
TRONCAL REGIONAL

1984 - 12 000 12 000

1990 17 200 20 000 57 200

1995 58 800 4% Q00 104 BOUD

2000 125 900 105 80O 211 700

2005 134 300 243 ~00 371 900

PRONOSTICOS DE PASAJEROS POR OPERACION 1984-2005
AVIACION COMERCTAL

a AVIACION TRONCAL AVTACION REGIONAL TOTAL
AYO COMERCIAL
pasajerosfoperacidn pass jeros/operaclén pas. /oper.

1984 Co- 16.4 1h.4

1990 50.95 1h.4 29.3

1995 40,27 2.5 37.8

2000 HA,273 31.1 47.7

2005 92,00" 42,8 52.8

*ocupacidn al B0
C. AYIACION GENERAL

) En lo que respecta a la aviacldn general no existe
unn metodologia catificada cowmo la mis adecunda, quadando
ul criterlo del plancador scleccionar 1lm técnica de prondstico
mas convenicnte. Se requicvre una cantidad considerable de
estadisticas para la geacracidn de pronédsticos de la aviaeidn

general, los cuasles se basan comunmente en tendencias a nivel
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~nacional ¥ en"eatéq!sticns locales.

Coumo nenc{onnmos en lo aviacidn genernal se encucntran
tncluidas las aérunavcs de uso particular, tantoe nacional
como extranjeras y las de dependencias oficlales y milita-
res. (i9)

En esate contexto se procedid de igual monera que
en la seccidn anterfor con la aviacién comercial, pronosticundo

lu demanda de¢ pasajeros por componentes para agreguorlos poste-
riormente en una cifra globsl, sin embargo, sc opth por renli-
zor upn solo prondsticoe para el total de pasajeros de la avio=-

cién general.

PRONOSTICO DE OPERACTORES Y PASAJEROS DE AVIACION GENERAL

A%0 OPERACIONES PASAJEROS pusa jerosfoperacidn (anual)
1984 4 800 14 000 2.91

1990 7 100 20 200 1.84

1995 1t 700 31 900 2.12

2000 19 200 50 400 2.h2

2005 31 600 79 700 2.52 ¢

PRONOSTICO GLODAL DE PASAJEROS Y OPERACIONES DE AVIACION
COMERCIAL Y GENERAL 1984-2005

A% OPERACION TOTAL PASAJEROS TOTAL  pasajerosfoperacidn
Cuntal)

1984 5 530 26 000 4.70

1590 9 050 17 400 B.55

1995 14 470 136 700 9. 44

{19) Millan VYillanueva Feco, “Proyecto para o conpstruccidn
de un aeropuerto Internocional"” Instituto Politécnico
Nacienal. Tesis Maestris en Ingenierfia Acrondutica.
1934 pag. 45,
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A%D OPERACION TOTAL PASAJEROS TOTAL pasajeros/operacién
2000 - 24 040 282 100 11.72
2005 g 750 457 600 11,81

En el cuadro anterior sc presesnta el prondstico global
de pasajeras y opergciones del acropuerto de Lizarc Cérdenas.
Las cifras son ¢l resultado de la suma de los prondsticoes
desagtegadaos de la aviacifin comercial y de la genecral, Dehido
a la incertidumbre que rodea a los técnicaa de prondstico
y o st dependencia en los conocimientos del sistema por parte
del pronosticador,luv més probable es que las cifras estimadas
diverjan de lus reales, sin embargo, se cspera que 1 nivel
de discrepancie sea uaceptable. Esto no quicre decir que sc
edté Justificando 1la inexactitud de las mectodologlas o 1la
inexperienciao del encorgado del estudlo, sine simplemente
eatnoblecer que se tienen presentes las limitociones que rodean
un prondscico, y que debido o lo nuturnlezoa continuo del praoce-
80 de planeacidén se requiere de yna retroalimentancién permonen-

to de informacion.,

Anallzando los datos de las tabhlps anteriores, se
observa que ol trifico de pasajeros se incrementard de =
26 000 a 457 000 durante los prébéximos 20 afios y el nimero
de operaciones pusard de 5530 o 38 750 en ¢l ado 2005. la
aviaclén general aportard el 18Y del total de pasajeros, mien-
tras que lo oaviacidn comercial aportard el 82Y del total de
pass jeros, al llegor nl horizonte del estudic.

D, PRONOSTICO DE PASAJEROS Y OPERACIONES EN HORAS PICO
Las metodologias antertlores no consideran la estacio-

nalidad mensusl de la demanda, ni tompoco sus nivelesa en horas

pico, factores indispensables en el disede de las instalac{o-
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nes. 5in embargo, es posible posar del trdnsito promedio
mensual de _phsajerou al créngito en horas pico, utilizando
la siguiente metodologla preopuestn por Ashford. (20)

Pasajeros y cperaciones en horas pleo:

% Promedioc mensunl de pasajeros = 0.08417 x trifice anual de puasajeros

* Proacdio diurio de pasajeros = 0.03226 x trifico promedio mensual
® Tréfico en dia pico = 1,26 x trifico promedio dlorio
* Teiftco en hora pico = 0.0917 x trifico en din plco

El tr&afico en hora picoe se transforma en operaciones
en hora -pito con la ayuda de los promedios de pasajeres pov
operacifn. Fste procedimicnte se pucde hacer a nivel agregado,
sin embargo, es recomendable hacerlo para cada tipo de oviacidn

¥y agregur los resultados en von cifra final total.

Otro mérodo de cidleulo del trifico de pasajeros eon
hora pico e¢s #1 denuvminade proporcidén estandar Jde occupacibn.
{5.B.R.), que es c¢l trifico correspondiente a la treintava
hora de wayor deaanda oa el aifie. E1 pronéstico de trafico
en hora pleo s0 logra prunosticando el coeficivnte y muleipii-
cdndolo por la demands anunl del ado de estudieo. El procedi-

micnto ¢$ como Se resume a continuancidng

* DNDoterminacibén del SBR y del triafico anual
* Calcuto del coeficiente SBR.

Cocficiente SRAR= SHR
trifico anuunl

* Prondstico del ceoeficlente SARR.
* Prondstico de lo demanda

® Trafico on hors pico = Coeficlepte SBR x Demandas

El cogeficiente SBR se puede colcular de la siguiente

{20) Ashford., Norman, Op. Cit, phg. 65
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manera:

S8%: (Demanda/IA65 dias
24 horas

x 30 horas

En el caso de este estudio e] factor SBRe 09224

De los resultados obtenidos aplicande lo metodologia
de factores de trensformacidn de Ashford y la metodologfa
de Erecuencias 5BR con crecimientos proporcionales a los de
la demanda, se deduce que los mis ncertados son los obtenldos
con la segunda metodologia.

Le diferencin entre uno y otro resultados de los
procedimientos aplicados, se debe o que los factores de Ashford
8¢ ohtuvieron del prowmedio de 1las relaciones de pasajeros
en horas pico-demandoe anual de un gran ndsmero de deropuertos
de Estados Unidos y Furops, en donde las diatribuciones de
las frecuencios de aterrizuje y despegues son casi uniflormes.

Con una politica de tarifons que establezca cuotas
altas en las horus de mayor trifico y cuotas bajas ¢n las
de menor, se podria distribuir la dewmands o lo largpe del dia,
reduciéndose la diferencia del ndmero de operaciones entre
las horas de mixime ¥y minima qctlvidud, asl como también las
necesidades de {nfraescructura aeroporcuaria.

PRONODSTICO DE PASAJEROS Y OPERACTONES EN HORAS PICC 1986-2005
poas. diarios

ARO pus.av/comerc, p.hop.  poas.av/gral. p.h.p. combinado
1986 12 000 33 14 000 8 7
1990 57 200 155 20 200 55 210
1995 104 80O 284 31 900 87 121
2000 231 700 629 50 400 137 766
2005 377 900 1026 79 700 214% 1242

> shiord.
?3Eggg aeusgu]: 0.0841%; foactor diario 0.03226
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Mérodo Cpeficlente S5.8,R.

DIA ¥iIiCO
a0 pasajeres totales Pax. HORA PICO # OPERACIONES MORA PICD
i984 B9 x fact.S5BR 9 2
19590 265 24 3
1995 468 43 3
2000 an66 B9 8
2005 15h5 1aa 13

Operociones hora pilco= fu3djervs en horn pico
{pasa j. anvalesfoperac. anuules)

E) PHONOSTICO DE CARCGA AEREA ANUAL

viag de dessrrolio gene-

Lo cuarge adrea e un pofls en
es necesarlo

ralmente no ea muy representetiva, Sin embatgo,

su compartamtento pora determinsr e superf(icie reque~

estudiar
pouiblen

rida v©n luy construcceidn de us aeraepuerto, osi como
tngresos por este concepto.

prandsrico de la carzn

En el presente varudieo, el
en biane

atren anua) se obtuvo woediaate uns funcidn que estd
posa ferad anuales (rrdnsite reolizahle) obtenido
en les afos del horlzente de pstudio ya que por regla general,
gue Lransportan gusa feros, tambida trauspor-
de Lizarae Chrdenss se

al nplmero de

los mismeos aviones

tun carga. En el case del aerapuerto

splicd da férmula siguicate:

Cargo aonsol={(Fx) totnl de passjeros anuales) + 100

donde: carga anual = toneladas

(FxY= 0.002035
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PRONOSTICO DE CARGA AEREA ANUAL

afo PASAJEROS {Fx) TONELADAS SUPERFICIE mes2
1986 26 000 0.002465 169. 16.9
1990 77 400 305 30.5
1995 136 700 465 46.5
2000 282 100 B47 84.7
2005 457 ADO 1 312 131.2

La metodologin de chlculo de la carga anual y de
la superficie requerida sc extrajo de:

"Metodologia paro Determinoar la Foctibilidad Econdmica
¥y Financiera de Proyectos Acroportuarios™, D.G,A,, S5.A.H.O0.P,
1982,

2.3, ANALTSIS DE LA OFERTA

Fl objetivo de este indice es seinlar los procedimien-~
tos deseriptivos de cdlculo de las copacidades de los subsiste-
mas mhs fmportantes de un getropuerto, aplicAndolos en ¢l caso
prictico del weropuerto de Cd. LAzoro CArdenas, Mich. y realt-
zando ¢l diagndstico y ¢l progrumua de ampliaciones de dichos
subsistemas (pistas, plutaformas y edificio terminal},. El
disefio arquitectdnico, asl come las técnicues de construccidn
¥ las carscteristicas del cspacio aérep, no serdn analizadas
en el presente trobajo yu que corrcsponden a la ingenierin

civil y a la ingenierias serondurica, respectivamonte,

Sin e¢mbargo, lus coapacidades de lus pistas, platafor-
mas, edificio terminal y estaclonumientoc se obtlienen en base
u las horas pico y en unidades por ano, siendo este Gltimo
fuctor ¢l determlnante de la capacidad del diseno, ossociada

a un cierto nivel de serviclo.
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Un, estudin de [a:tihtlldud dc, uﬁ :néropuerto deberd
enslohar doa premisas principales-.' : . :

_ n)" Qﬁé el qtérf@pb o"ld zonn elegida satisfaga la
capacided, ;¥ que . permita’ establecer la estimacidén del coato
de 1la 1n#orqi6n can piec{ai&n.desenbln para el eatudio,

B b)-_Quu la construccién del aeroﬁuerto'se encuentre -
- dentro de Jlos programns de plaoncacidn, indicando las etopos
inleinles, 1intermedias y finales de la ejecucidn de la obra,

¥y que dsta scea congruente a 1o demanda.

Al definir las etopas sc c¢nlendariza segin la impor-
tancia o las necesidades 1Inicfales pora que el aeropuerto
pucdn cntrar en operacidén, y crezca paralelamente o las necesi-
dades de la demanda. En las etupas condecuentes se contemplard
el crecimiento previsible hasta terminar ¢l horizonte de estu-
dieo o bien la ofertn acroportusria. Se debhe prever que loa
crecimientos sean coherentes con lus obras que se prayectan

en su inicio, para logrur cierta homogencidad en la obra.

2.3.1. EIl plun maestro

‘ Las técnjcas de disedoc propuestas estan basadas en
observaciones reyl fzadas en acropucrtos estadounidenses ¥
procesudas por la F.A.A. (Federal Adrport Association), ademfbs
de algunas recovacndaciones de lo [CAO (Organlzacién Internacio-
nnl de la Aviacién Civil). Los métodos son en general grafi-
cos, de facil comprensiédn y aplicacidn, con resultndos plana-
mente confiohles tal como lo ha demostradoa to experiencin

en los Estados Untdos.

UYnue wvez determinada loa capacidad de los subsistewmns

del acropuerto de Lizure Cdrdenas, utilizando las técnicas
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se procederd o elnborar el diagnbéstico ¥ a identi-

anteriores,
ficar los necesidedes de amplincién de cedu subsistema.

De acuerdo con la FAA ¢l plan maestro de uf peropuerto

deberd contemplor los cuoktro sspectos siguientes:

& s
K13

i
(- §isay

-J‘(f‘

Wﬂ.‘??"‘?-’q I
14

1) REQUERIMIENTOS DEL AEROFPUERTO
2) SELECCION DEL LUGAR ooy
3) PLANES DE EXPANSION Lo
4) TPLAN FINANCTERO
El contenido de cada una de las cuatro fases del
procedimientg de plancacidn propuesto por la FAA son las si-
guientes:
FASE 1I: Requerimientos del acropuerto.
es un exdmen de la

la priwmern fase

escala y de
con respecto o la demando esxtimada,

Seteccidn del lugar:

Escncinlmente
la usignacién en el tiempo de nucvas instalocionces

conceptualfizucldn

probablea

FASE TT:
Una vez que se ha establecido 1o
iniciul para lu construccldén de wn nuevo acropuerto o de las
las 1instolociones existentas,
de lugares

expuensiones mba importantes de

la sogundy fase cmpilezo. La evaluacidn

deberd incluir ol estudio de los requerimientos de
loa accenos,

el impacte ambiental,

lidad de Lnstalacliones,
los couvos del desarrollo del proyecto.

espacio,

la disponibi-~

el desarrolloe,
el costo y disponibilidad del terreno,



.FASE IT1: Plancs del Aeropuerta

; 'Deapués de que so ho seleccionado el lugar de locali-
zacién del nuevo aercpuerto, la instalacidn propuesta se pre-
senta precisamente en relaciéu con los puntovs siguientens:

1. El disefio del weropuerto, Indica 1n configura-
‘cibn, locallzacidn y tamafio de las instalaciones fisicas,

2, El plan de umo del suelo. Detalla el uso del
suelo dentruv de los limives propuestos para el aeropuerco
y mueatra el uso de terrenos fuera de los limites que son
afectados por la loculizactidén del seropuerrto,

3. Planes del Adrea terminal. Muestran el tamaiio
y ubicacidén de varios edificios y &rens de acrividad comprendi-

dag en ¢l complejo del Ares terminal.

[N Planes de accesos al aeropuertao,. Indfcan 1las
rutas propyestas putus ley diversos modas de occtso @ ta ih-

fraestructura de transporte de la regidn.
FASE IV: Plan Financiero

La fose final incluye 1o recopilacién de dutos en

tas cuatro dreas principules de iwmportancia financlera:

1. Progrumacidn del desarrollo propuesto. Indicy
lags etapas de desarrollo a corto, mediano y larygo plazo, pro-

gramadas para que coincidan con lus estimaciones de la demanda,

2. Estimactones de costes de dessrrollo. {!bicudos
en el tiempo para que conformen la programacién de ia estrace-

gia de desarrolle.
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3. Anbiisis de [aqtibiiidad:'f@panciérn. Examina
s{ los ingresos capersdos cubrirén los costos.

4. Anfiisins de foctibilidod econbmica. Expreaa
¢l punte de visto de 1a colecrividad nactonal, regional vy
del conjunto de los uwsuarios,

En resumen podemos decir que wn Plan Maestro lo cons-
tituyen las metsas o finalidades, las ideas, los planes y normas
genernles; la organizacién representada poer los  programas
de trabajo y los procedimientos de ejecucién pora lo conexilbn
Yy coordinocidén sistemitica y wmetddica de los elementos que
conatituyen el conjunto de informocidédn pors satisfacer sus
fines eficientenente; Yo integracidm que con apoyo a lo ante-
rior, pone e¢n armbnica cooperacidn a aquellos elomentos repre-
sentados por los factores moeteriales parsa sw me jor oprovecha-
miento; ¥ f[inalmenpte el control como inatrumento de mediceldn
¥ corteccidn de lo planeado y de las tareas y su ejecucldn.(22)

En el coase del scropuerto de Lhzagro Chrdenas, podemos
resumir el Plan Moestro utilizado en la elaboracibn del estudio
de la siguiente forou:

ORGANIGRAMA GEMERAL DEL PLAN MAESTRO
ESCENARIO ELEGIDO

FASE 1
Prondstico de 1o deeanda del transpotte afreo

FASE 11
Edtudic de 1la ofertu de infroestructura
Progruma de Tnversliones

FASE 171
Andlisis de factibilidad
Andlisis Financiero
Anfilisis Econdmico-5ocial

(22) Rosales Inzunza. op tit pag. 43,
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2.3.2. TInventario de Instalaciones

En el preoceso de planespcidn de un sistema de nueva
cteacibdn se requiere de un inventario en donde las ideas sean
plapsmadas eon un proyecto, ya que es indispensable coaontar con
un inventario, ¢l cual debe {dincluir a cada componente del
sistema indicando sus dimensiones ¥y B8us caracteristicos.
£l inventario de instalaciones del percpuertoe de Lizaro Cirde-
ndgs 52 muestra en la siguiente tablas

Prizmera Etapn:

En la planeacidn del oeropuerto, sc planted un tequerismiento
de superficie de 369 hectdreas,

Jnstalaciones Caracteristicas

Pistas 1 2 500 x 45 mts.,

Cabeceras 2 una cn cods extremo de la
pista

Calles de fodajc 1 470 x 23 wmts.

Plutaforma de aviacibnp
comercial 3 posiciones

*Rodas joes
Hangares

115 = 75 mts.

50 x 15 mes.
3 180 mrs. 2 para 6 posiciones
1 620 ms.”

e

Afen Terminal
Torre de Control y

edificio anexo. i 525 nrs?,
Fdifieto de bomberos 1 150 mrs?.
Estacionamiento 1 3 A00 mtsz.
Zonp dv Combustibles 1 2 000 atsz

* El1 rodaje comunica a la plataforma de aviacidn comercinl
cun la plataforma de aviacibn generat.
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Segunda Etapa:

-~ Aoplinciépn de la plataforma de aviocidén comercial
en 2 850 utsz. para albergar una posicidén mds.

- Ampliacién de i1a plataforma general para dar
capncided a B posiciones

- Ampllacién del edificio terminal en 600 mtsz.

- Ampliecibn de los estscionamlientos en 900 nbsz.

~ Construccibn de tres hangarcs con una superffcie

de 500 ats?,

Tercera Etapa:

- Amplincibén de la plataforma de aviacidn comercial
en 2 850 mtsz.

Ampliacién de la plataforma de aviacibén gencral
ea 9 000 mtsz. patra albergar 48 posicicnes sfimul-

t

tincas.
- Construgcibén de tresa hangares con | 600 nts2
pata hacer un total de 12 posicicnes simsltineas.
-~ Amplincidn del edificio terminal en 660 mtsl.
- Ampliacidn del estacionsmivanto en 1800 mtsz.

fuente: "Metodolopio pura Determinar la Factihilidad Econémica
y Financiern de Proyectos Acroportuasrios", Direccién General
de Aeropucrtos,
S.AH.O.PF. 1982

La configuracién del aeropuerto de Lizaro Cirdenas
contempla un desarrolle en el sistema ¥ subsistcmas acorde

al crecifmicnto de la demunda.

Lus copacidades de los subsistemas que componen un,

aeropuerto se detetrminan bisicomente en funcidn de las carac-
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" teristicas de las aeronaves, de laos concentracicnes horarias
y de las configurnciones de los elementos de cada subsistema,
utilizando oétodos grificos o matemdticos, derivados de f{érou-
las y chdiculos da ingenieria civil y aeronadtica.

En los aeropuertos mexicpnos, en genernl, sSe observa
que las capucidades de las pilstas son superiores a las de
otros clementos integrales y gue las asociadas o las platafor-
was sobrepasan o las del edificio terminal; es decir que exisce

un desequilibrio enktre Jos diferentes componentes del sistema.
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CAPITULO 1V
EVALUACION FINANCIERA

3.1 CGEMERALIDARES

La evaluscidn de proyectos consiste en detetoinar
los pardmetros de rentabilidad del o de los proyecios on eStu-
die, pora fJerarquizarlos en funcidén de su aportacidn a
ohjetives de fos fnversionistcas,

fos
Un proyecto con participacidn

privada se evalua financieramente, en cambio uno de participas-

cibn estatal se evalua desde el punto de visra social,

Lo diferencies bdsica entre uwna evaluacidn comerciol

o financiers ¥ una social o econbmica radicn en los preclos

de mercado fque se coasideran, correspondicadse o la primera

los precios de mercodu vy o 1an segunda los precios de cuenta

o precius somhra. La diferencia entre uno y otre critertio

radicad cp que la empress compra ¥y vende a precios de mercado
y ol estade se occups del satghificade de dichos

1 totalidad de la nacldn. Hay quec tener

precios en
ftresente que £l
coSto de un bilep o servicieo aubsididde es mayor pars la noacida
que parnd ¢l cungumidor.

La rentabittidad de un proyecto de Inversidn comunmonte

tada
internn de retorno (TIR) y 1a reluctdn bencoficio costo (B/C):

el primero es la sumd aritefrica de los flujos

se mide coo los pardwmetros de valor presente aeto (YPN),

dearontadas

de {ingresos y epresos cosperadoes Jel proyecio; ¢l segunda os

1a tasa de actuplizacidn para ls ecval ¢l VPN es cero, asea

1a rtasa de interds poara la cwal los luogresos y cptesces actualf-

zadous sop iguales: ¥ e)l tercerc es el coeficiente de los ingre-

508 Sobre los egresos actuatizados, flegendiendo dol o de



88

.loa parémetros de evalvacidn emplepdos se selecciona el proyec-
tg zon el mayor VPN, o el de wmayor TIR, o el de la mayor rela-

eddn B/C.

Micntras gque en la evaluacibn [inanciera ecs evidente
el objetive de maximizar utilidades, en ¢! condtexto nacional
el objerivo no es unc solo, aungue pueda definirse camo el
incremento del bienestar de la pobloncibdn. La (aermo de evaluar
dichos objerivos es u rravés de la medicidn del convumo nacio-

ta redistribucidén del ingreso, ins tasas del crecimiento
de la autosuficien-

nal,
del ingreso nacicenwsl, d4e) nivel de cwopleo,
Se obdserva que los facto-
tienen

cia y de las necesidades oeritoerias.
res sociales anteriores pour su wiswa naturaleza no

una unjdad de med{cidén comdn, al igund que los custos socinles,

sin ewmbargo, son posibles de defjnir y homageneizar con la

aywda de pardmetros de ponderacidn gue establecen ta equivslen-

cia de una unidad de les facteres anteriores ton respecto

a un factor base, gue en la maverian de los casoe y por conve-

nlencia ha side ¢! consuno, La forma de actuwalizacidn de

las beneficjos es con lo splicacidn de 1o tasa d¢ actuallgacida

socinl, la cual se define como "lu tnse con la cual tas autori-

dades consideran gque 8¢ deben actuslizar los beneficios futuraes

a fin de arponizaclos ton los bencficios accupsles™, {(23)

Ln evoluacidén de proyectos estd Inticamente ligada
tanto a nivel sicro como macro, Desde el
las etapan

can la plancacidn
puntes de vista de la ecmpresa ed nes¢esario planear

de crecimiento, fdentificando Llas variaciones posibles del

pomentos adecvados de ampliaciden ¥ contraccién
Por otra

sercade ¥ los
de la oferto para optimizoar recursos y utilidades,

tade, cl sector piublico tomhidn planes casdo uns dr sus ramas

{23) Marbevger. A. "Evaluacidén de Proyectos”" Universidad Pana-
moricona 1983,
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econdmicas y evalua las diferentes alternativas de crecimjento,
considerando los beneficios y costos sociales de cnaa opcidn.
En el case particular del sector industrial el {inversionista
decide por el proyecto que mejor cumple su objetivo de maximi-
zacidn de utilidodes sin tomar cn cuenta los costas socloles
on gque incurre sSeleccionmar una localizacidn u otra, sin embarge
e}l goblernec al alentar el desarrollo de parques y corredores
industriales consldera, entre otros, los costos y beneficios
sociales generados por la inversidn, generalmente en el largo
plazo, contemplando el crecimiento demogrédfico, recursos dispo-
nibles, etc.

Es evidente y claro que la ecvaluacidén de proyectos
es indispensable en el proceso de planeacién, ¥y en especial
en un pals subdesarrollade cowmo México, que tiene una gran
doeficiencio en la ofertn de servicios bdsicos y en ocasiones

estratégicas.

El caso de un oaeropuerto estd fuertemente ligado
a la econvmiu regivnal y por luo tanto o la comunidad gque habibs
en su¢ enterno, y daodo que los recursos y la adminlatracidn
destinados a su operacidn provienen del goebivrno, es necesario
evaluny cualquier proyecto nuevo parp determinar su factibili-
dad. Mo obstante que un proyecto sea de cordcter pablico,
es recomendable hacer primero su evaluacidn comercial y despuéds
la social para establecer un marco de referencia que permita

objetivizor la bondad y factibilidad del mismo.
3.2 CALCULO Y CALENDARIZACION DE INVERSIONES

I'n este rubro se cuantificardn los recutsos monetarjos
para la construccidn y puesty en marcha de! acropuerto Lizare
CArdenas, Mich. El monte de la construccldn y ampliaciones

de infruestructura propuestas pars el aeropucrto de Cd, Lbzaro
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Cérdenos se presentan en el cuasdro de costos de inveraidn.
Los precios unitarios promedio a pesos de 1986 sons

A) Pavimento en zong nerondutica,

Platoforma avioncidn comercial. £ 2,000 mtz
Plataformo aviacidn general. 2,000 ot 2
Estacionamiento nutomdviles, 1.500 mt

Roda jes. 50,000 ml.

B) Edificion

Termipnal de pasajeros, &8, 200 mtz
C)y Zonn de Combuniihles, 40, millones.
D) Subestaciones, 25 "
E) Radio Ayudas. 60 "
F) Acometida Bléctrica, 1823 "

La construccidn del sergpuerto e8 calculada en tres
nfios. Los costos de vconstruccién Fueron divididos en 203
para c¢l primer afe, 402 ¢l scgundo ofio de conatruccidn y 40%
el tercer nfio Jdo congstruccién,

Las wmplioacienes, se calcula que serdn cada 5 sdow
y el horizonte de estudio es de 20 nhos, mismo que coincide
con las estimaciones reoalizodas por la D.G.A, pars la red

nacional de acropucrtos, (24)

{24) Direccidn General de  Aercopuertos, "Metodologfa...op.
cic., pdg. 60
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3.3 INGRESOS

Para e¢valuar el proyecto desde un punte de vista
financiero y social es necesario determinar primeramente los
ingresos y cgresos, osl como In composicién de ambos rubros
para vnlerar la participaciédn porcentusl de sus elementos
en ¢1 monto total. Noroalmente para el coso de los acropuertos
los ingresos como los egresos se closifican en des grupost
de aperscidn ¢ indircectos. Lo estructura de ambos aspectos
contables uttlizada en los Estsados Unidos de Korteamerica
es la siguiente:

|ngresns

* JIngresos de Operacidan. Estos wse clasifican en
cinco grandecs Erupos:

- Area de aterrizo jes. Ingresos producidos directo-
mepnte por 1la operacidén de aeronaves en o forms de cuotas
de atetrizaje ¥ rampoas de estacicnamiento.

- CGoncesiones cn frea terminal. Usos ajenos o las
l1inens aércas producen ingresos por una variedad de actividades
incluyendo Areas de especiolidad (v.gr. tiendas duty free,
venta de artfculos, librerims, etc), d4rcas de olimentos y
bebidas) (v.gr. restournntes, cafeterias, bares); dreas de
diveraién (v.gr., dreas de televisidn, observacibn), servicios
al viajero (v.gr. lockers, bofoes, florerioms, esecguradoras,
rentn de nutos, teléfonos, ete..), drcas de servicios persona-
les {peluquerfas, solones de belleza, etc}, y [lacilidades
de l1a terminal {v.gr. rentsa de oficinas, onuncios, estoaclona-
mientoes.)

~ Aregs de renta a linenas adreas dentro de la termi-
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nal o en cualquier 1lugar del neropuert‘.'o. " Sa ‘pueden gcne'rar.
ingresos substanciales con la fanta-_de_lnatalnciones a 1las
compadias de aviacidn. Dichas compofilns normalmente alquilan
oficinas, hangares, dreas de opel_‘u:tﬁn' ¥ mantepimiento asi
como las tersinnlee do carga. - ’ . :

- Otras 4rvas de alquiler, Muchos aeropuertos pran=-
des operon como complejos industrijoles y de tranmsporte incoerpo-
rande un nfmere de operaciones ojenas a las lineas aédreas.

- Otros Ingresos. Los recursos que puedeén contribuir
u cata categorfia incluyen rentns de equipo, revents de instalo-
clogres, ¥ en algunos acropuertos, servicios como dancjo de
equipa je,

b Ingresos Indirectos. Todo Ingreso ajeno a los
recurses fue po estdn directamente conectados a las funcionens
del acvropuerto s un ingreso indirecto, Diche ingrese puede
provenir, por eajemplo de la rentas de un terreno fuers del
aerapucrta, o de la gencracidn de intereses de las utilidades.

En el coso de México la mayor participacidn de lou
ingresos e¢s por la ventn de combustibles, yo que A.S5.A. percibe
de PEMEX una comisidn por cada litro de combustible vendido.
Se obscerva gue m&ds del 702 dJe los ingresas provienen por este
concepto, Adembs, loa acropuertos copn mayer irfifico afreo
son los que generan mavores ingresos, resultoedo obvio de una

mayor venta de combustibles.

En " los e¢stados fipanciceros de los 33 aeropucrtos
mane jados por A.S5.A. e observa que los rubros de ingresos
son similares a les listades anteriermente. Ademids, cn el
presente trabsjo se mane jordn dos conceptos genernles, tanto

en fngrespgs como en c¢gresos: administrscidn y combustibles.
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Les ingrescs por administraciédn consideran cargos por servicios
.ncroportunrins come concesiones, transporte, Aarrendasientes,
cstaclonsmientos y hangares, y 1los de combustibles la venta
de combustibles y lubricantes, servicios perscenales, impuestos
¥y derechos, otras crogaciones de operacidn, conscrvacidn y
mantenimiento, bienes de operacién y prorracteo de gostos de
of{icinas generales; sus renglones mds importantes son los
dos primeros y el dltimo.

Un procediomiento minucioso de andlisis de ingresos
tnvolucraria el entrar en detalle en cadn uno de los concepros
mencionados, sin cmbargo, dada la gran participactdn de un
solo foctor-combustiblea=-, .33 factible <conceptualizar los
ingresos cn funcidn de combustibles y servicios acroportuarios.
En lo que ae refiere a egreses la situacidn es la misma, sobre-

saliendo el rubro con respeclo al total.

La participacidén de l1la venta de combuscible en ol
total de jngresos de los aetopuertos nacicnales ha ido aumen-
tanda, passnde de HI* en 1979 al 78% en 1980 y al 44T on 1984.

3.3.1 Prondstico de Tngresos

Los ingresos de un acropuerto provienen de diversas
fuentes, por los que su prondstico deberfio contemplar un ondli-
sisg detallade de cada una de ellas. Sin embarge, es factible
en nlgunos cuscs hpcer consideraciones sanas que simplifiquen
el procedimiento sin pérdida de confiabilidad de los resulta-
daes. En el caso de los oeropuertos mexicancs, como se menciond
apreriormente, c¢ato se puede hacer considerando dos renglones
solamente: combustible y sServicios aeroportuarioes, en donde
¢l segundo comprende de una maners agregada a cada upo de
los secrvicios.
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Pars pronosticar los ingresos de un aercpuetto es
necesario conocer Ia cvolucidn futura de la demands alfrea
de¢ operaciones, de combustible, de tarifas y de instalaciones
en el edificlo terminal 5y dewmds subsistemas, El anlco factor
que presenta dificuyltad en cuanto a su estimacidén es cl de
tarifas, debido a 1a incertidumbre ascciada a su evolucidn.,

Los preonbéaticos de operaciones y de amplieciones
en infraestructura se presentan en secciones anterliores, por
ie yque el dGnico restante es e! combustible, el cual se haré
suponiendo que ¢! ndmero de litros despachades por tipo de
acronave cambia e¢n 1a medida que las caracteristicas de los
aviones evolucionan. Para el avidn e¢n estudio (el DC-9-15)
hemos supuecsto gue el aviédn reahastece de coembustible una
cantidad de 2 900 litros, consumo promedio por viaje de 1.5
horas, y que las nvinclones regionales y generales reabastecen
de combustible la cantidad do 200 litroa, capacidad aproximada
de este tipo de avioenes, El precio de cousto de le& turbosina
es de § 225,90 litro y su preclo de venta ecs de § 283.20.
Por su parte el preclio de costo del gasavibn es de §$ 157.70
y su precio de venta es de $§ 205.31 licro,

En cuanto al pronbstico de serviclos aeroportuarios
en e! renglén de ingresos, la f{orma adecuada de renlizarlo
es considerando las tarifms de cmda uno dc los servicioa.
Para el renglén de aterrizaje seria necesario cestimar los
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niveles de operaclones por tipo de aeronaves y las tctarifos
asociadas a cada una de ellas; de fgunl oanera se procederia
con  las instalecliones en ‘edificio terminol, pronosticando
ln gcupacidn de lam dreas ctorgadas en concesidn y sus respec-
tivas tarifas. Lo wmismo ¢s valide para el estacionamiento
d¢ putombviles, hangares, bodegas, etc. Sin emhbarge, dadus
las caracterfaticas de 1los acropuertos noclonales, enuncindas
anteriormente, se cotiourd este tipo de ingresos en funcidn
de la actividad oaérea, considerando que el crecimivnte de
los ingresos e¢s preoporcionnl &l admero de operaciones, pero
a pesos constatites de un afie base para contrarrestar cl viecto
inflacienario. E1 ano base seleccionado para ceste efecro
fue 1986 ¥ ¢l preclo por servicios aeropurtuarios es estimade
en 512 000, teniendo unm c¢oslo csos servicios de %9 600 por
operacidn.

Anteriormente se menciond que no se emsperan csmbios
en la mezcla de peronaves quoe operardn dentto del aeropuerto
de Lizare Cdrdenas, ni la introduccidn a largo plaze de equipos
de moyor tamano que los actuales,. Entonces es Ibgicoe suponer
que ¢l consumo de¢ combustible promedio actual por operacién
se conscrvard o futuro.

PRONOSTICO DE CONSUMO DE COMBUSTIBLFE

1986-2005%
Avincibdn Comercial Aviacidn Regional Generuld
Aflo TURROSINA* Les/Op.* Gas Avidn® Lts./0p.*
2 900 lus. 200 fcs,
1986 - - 5.53 1 106,0
1990 730 2 117.0 B.23 1 646.0
1945 . 730 2 117.0 13.74 2 748.,0
2000 1.460 4 234.0 22.60 4 520.0
2005 1.460 4 234.0 37.30 7 460.0

* miles de operacjiones ¥ miles de licros.
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Para el prondéstico de ingresos por vents de combusti=-
ble se considera que el monto anual es proporcienal al volumen
de 1litros servides al reabastecer un avién dependiendo de
su categorio, de tal foran que su ritwmo de crecimiento serd
igual al csatimodo para 1o demonda total de combustibles. Con
el fin de evitor el gran nivel de incertidumbre asocindo a
los constaptes cambios en los precios de este producto, se
manc jardn los ingreses por diche concepto a precios de 1986,
presentdndose el prondstico para las ingresos en la sigulente
tabla:

PRONOSTICO DE INGRESOS POR COKCEPTO DE COMRUSTIBLES

1986-2005
AN0  Consumo de Precio/Ventn consung de PreciofVenta

Turbosina® £187,20s Gas avitn* 5205,31%* TOTAL*#
1936 - - 1 106.0 $227.073 £227.073
1990 2 117.9 $599,534 1 646.0 337.940 937.474
19635 2 117.0 599,534 2 748.0 564,192 1163,726
2000 & 234.0 1 199.068 4 520.0 928,641 2127.069
2005 4 234.0 1 19%.068 T 460.0 I 531.0613 2730.681

*+  Milea de litvos.
*% Millones de pesos 1086,

Notn: Ver anmexo prondsiice de ingresos por combustible,
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PRONOSTICO DE INGRESOS POR SERVICIOS AEROPORTUARIOS

1986-2005
Afo TOTAL DE OPERACIONES PRECIO/OPERAC.*
¢ 12 000.0
1986 5 530 $ 66.360
1990 9 050 108. 600
1995 14 470 173.640
2000 24 060 288.720
2005 38 750 465.000

* Millones de pesos

3.4 EGRESOS

En lo que se refiere al renglén de cygresos de un
acropuerto, estos sSe encuentrvan clasificados en dos grandes

grupos; Gastos de Operncidn ¥y Egresos Indirectos.

* Gastos de Operocién. Numerosos gastos de operacidn
eatdn asociados con la provisidn de servicios aeroportuarios,
Estos pueden categoriznrse on costos de mantenimiento y costos
de operacidn.

- Costos de mantenimiento. Gaatos alenos al tréfico
para 1o conservocién de instalaciones. Se debe proveer manteni-
miento al Area de oterrizaoje (pisctas, salidas, calles, plata-
formas, cquipo de iluminacidén, etcéters), al edificic terminal
{edificios, instalaciones, monejo de equipaje, rutas de acceso,
Arcas verdes, etcétera.), ¥y & los hangeres, terminoles de
coarga, ¥y otras instolociones.
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- Costos de DOperocidn, Gastos relacionados con el
tréfico del aeropucrta y que en alguns medida se pueden olimi-~

nat cuzndo la demands es bajs. comprenden gastos de adminis-~

tracidén, de personai, de insvtalaciones y seguridad.

* Egrcaos Indirectos. Son los gastos en que se

incu~
rrivria en caso de que el

sefgpuerto coesara sus gperaciones,
Comunmente incluyen cl pago de intereses y los cargos de amor-
ttzacidn de pistns,. cdificios v demds infraestructurs,

Lo participacidn de la ventn de coobustibles en el
total de los vegresos de los deropuertos agcjonales ha  ido
anzentande del 507 en 1979, o)l 0% en 1980 y e! 782 en 1984,

En wvirtud de lo anterior podemas concluir
concepto de combustible en el total de

que el

epreses marcard  una
gran poarte en el! prondistico que evalusmos.

3.4.1 Praondstico de Egresos

El procedimivnteo urtilizndo en ¢l prondstico de egresoa
en similar ol de ifngresos, sl Jigunl que
en qQue se sustentd vste Hlrimo.

las consideraciones
Los dutos de apoyo se encuen-
tran mostrudos en el cuadro de prondstico de egreses por con-—
cepta de combustibles.
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PRONOSTICO DE EGRESDS POR CONCEPTO DE COMBUSTIBLES

1986-2005
Al Consumo de PreciofCosto Consumo de Precio/Costo
Turbosina® $225, 40 CGas avidn.* $157.70%= TOTAL™
1986 - - 1 106.0 S 174416 % 174.416
1990 2 117.0 $ 477,171 1 646.0 259.574 736,745
1995 2 117.0 437171 2 T48.0 433.360 910,531
2000 4 234.0 954,343 & 520.0 T12.804 1 667.147
2005 4 234.0 954,343 7 4LHD.O 1 176,442 2 130.785

* Miles de litros.
** Millones de peso

8.

Nota:Ver anexo prondstico de cegreosos par combustible.

PRONOSTICO DE EGRESOS POR SERVICIOS AEROPORTUARIOS
]

986-2005

ARO TOTAL DE OPERACIONES PRECIO DE COSTO/OPERAC.*
$ 9 600.,0

1986 5 530 $ 53.088

19490 9 050 86.880

1995 14 470 138.912

2000 24 060 230.976

2005 3B 750 372,000

* Millones de posos
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3.5  ANALISIS DE LA EVALUACION FINANCIERA

En . términos generales, se espern que ol incrementar

el tréifico aéreo el crecimlento de los ingresos seas mayor

"al de los egresos, producto de uno mayor venta de combustible

¥ de un mejoramiento en el balance de leos servicios acropartua-
ries.

Los flujos de la evaluacidn (inancicra del oeropuerto
obtenidos pars diferentes Lasas de octuniizacidn, se¢ muestran
en 1o tabla de prondstico de snversiones y flujos de efectivo.

De los resultados mostrfados on la columns de saldos
de la tabla anterlor, se desprende yee €1 aseropuerto operard
con nidmeros negros a parvir del aje de 1989 de dorse 1o activi-
dod aéren estimads y, de cumplirse las hipdtesis de ingresos
y cgresos expuestns. Los maldos de 1986 o 19BB scrfn negativos
!khIdu g lns necesidndes de inversidén requeridns poara los nive-

les de servicio de platepformos y edificio Lterminal,

Los indicadores de 1a evaluacidn [inanciera del asero-
puerta, ohtenidos parn 3 tasas diferentes de actunlizactidn
0%, 15%, 207 y 1a tusa ioterns de revorno se presentan a coati-
nuaclén.

Leos resultoados colculados para uno tasa the 0% indica
que la wutilidud psocioadn ol preyecto serin equivalente o lo
generads por el clecto de ba inflacidn, ya que lus preciovs
del fluje de efectivo son constantes o pescs de 1986, o seun
gue 10 runtabilidad del proyecto en neusos corrlentes estarla
dada pour una tosa de actualizacidn semejante al ritme de 1a
tnfiacidn; © que al wmenos ¢l proyecto gencrarfs intereses

iguales 2 los genersdos en un hanco a una tasa de interés
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PRONOSTICO DE INVERSIONES Y FLUJOS DE EFECTIVO

1986-2005%
Aflo INVERSION INGRESOS* EGRESDS* SALDO
1986 277.800 293,472 227.504 (243.176)
1987 555.600 325,800 252,599 (483,.399)
1988 555.500 364,005 282.220 (511,920}
1989 402,271 A12.606G4 90.A07
1990 1 D46.074 B23.625 222,449
194G} 1 094,051 860.802 233,249
19932 1 149,406 903.711 245,695
1993 61.200 1 205.772 947,501 197,071
1994 1 268,185 995,960 272,425
1995 1 337.366 1 049,443 287.923
1996 L 412,714 1 107.861 304 .853
1997 1 494,429 t 171,217 323.212
1998 70.800 1 593.555 1 248.149 274.706
1999 1 696.065 1 127.549 368.516
2000 2 415.789 1 898.123 517,660
2001 2 S4B.445 2 000,973 547.472
2002 2 b685.206 2 106.977 578.229
2003 43,400 2 835,340 2 z23.417 564,523
2004 3 007,431 2 356,834 650,597
2005 3 195.681 2 502.785 692,896

Y

(Millones de pesos de 1986}
Combustibles y Servicios Acroportusrios.



104

“simtlar a la de la inflacidn. (25)

INDICADQRES DE LA EVALUACION FINANCIERA®

CONCEPTOS TASAS DE ACTUALIZACION

_ ot 152 20% T.1.R.
Valor Presente de Beneficios. 31 372.3 6 01B.0 4 064,7 5,000.3
Yalor Presente de Costos. 26 164.2 5 774,01 4 1446 5 000.3
Relacidn Benef:iclo Costo. 1.199 1,042 0.980 1.00
Valor Presente Neto, 5 208.1 243.9 -79,9 -

Tasa Interni de RCLOTRO tuvuesesertantsenconantunnsvscsneasnsnssasl?,53833

* Millones dc pesos

En caso de que 1a evaluactdn se hubicra hecha en
pesos cotricntes, una de las tasas de actunlizacidn jdeal
serfa la tasa de interés boncaria presente en el mercade,
de ta} forma que €]l proyectoe serfa f{insncieramtnte atractive
para tasas mayores o olla. Pues bhien, los resultados anterio-
res scialan que &! proyeeto de coastruwecidn del aeropucrto
¥ su aperucién serin financictamente rentables de darse la
demanda, los niveles de tarifas, los ingresos y los egresos
propuestos, de tal formm que se estaria cumpliendo con los
ocbjetivos de autusuficiencia de comunicacidn aéren a Cd. Lizaro

Cirdenas y a4 su zona de §nflucncioa.

(25) Horbetger A. op. cit. pdg. 12
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Una manera suplementaria de towar en cuenta las pﬁsi—
bles vorinciones en loa valores del andlisis,es deterninnndo
¢l nivel de tolernncia de los cgresos con respecto o los ingre-
sos, de tal forma que se conserve la autosuficiencia del siste-
ma en estudio. Para el ¢aso del aeropuerto #stc {mplicmn el
determinar el porcentaje de incremento midximo de los egrusos
antes de que el VPN sea negativo,

ftade 4que el disminuir los ingresocs es equivalente
8 increwmontar los egresos, se obtuvieron loa inceementos de
lIos cgresos a diferentes tasss de actualizacién para poder
considerar la sensibilidad de los ingresos ante variaciones
de loa egresos, copservando constantes los primeros. Se obser-
va fque para incrementos trelativamoente pequefios de los egresos
se tienen ¥PN negotivos, lo fque indica que la diferencia encre
ingrescs ¥y cgresos ne es muy grande y dque serfa necesarie
establecer medidos de control que persitun monitorear el creci-
miento de los cgresos, especlslmente cuande le hacen o tusas
mayores que de los ingresos.

SENSIBILIDAD DEL ¥PN A INCREMENTOS DE LOS FEGRESOS

Tasa 0% Tasa 157
VPN beneficios. 31 372,357 - 018.040
VPN costas. 26 1RG4, 214 5 774.070
Sensjbilidad. 207 5%

Fn realidad tanto ingresos como egresos varlan, por
lo que un mejor método seria aguel de tipo dindmico que tomara
en cuenta ambns variociones. Sin embargo, como se menciond
anteriarmeiute lo malo no es gque ampbos se€ jncremente, sino

el que los cgresoes lo haogan o un mayor ritmo que les ingresos.
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54 en el coso del neropuerto de LAzaroc Chrdenas loa

egresos se incrementardn en 20% por encima de los niveles

medios esperados, se tendria un VYPH negative para unn tasa
de pctualizacibén de 0%, Para un incremento en los cgresos
del 5% se tendria que el VPN asocisdo a una tass del 15T seria
negotivo. Esto demuestrn 1o gran sensibilidod de la rentabili-

dod ante variaciones de los vcgresos, ¥ en especiol a los costes

de combustlible cuya porticipacidn porcentual en ol total es
mayoritaria. alrededor del 75Z%.



Capitule IV: Evaluscibds Soctoeconbmica.
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4.1 Génerulidades

El proceso de anfdlisis de inversiones en activos
pars obtener uns ganancin o beneficio futuro, es particular-
nente di(icl} y requicre de un oandlisis cuidadoso. Las
decisiones en esta fArea, usualmente comprometen a4 una
enpresa'p al gpobierno por un considerable perfodo de tiempo
en una nctividoad, de negocios, o regidn grogrdfica, Forsando

~parte de una de las tres dreas bésicas de la toma de decisio-
nes: Inversibén, operacidn y financiomiento, 1lns {inversiones
tienen el horizonte miAs large en el tiempo y dependen
wis profundamente cn prondsticos cuidadosos ¥ supuestos
en detalle acerca de las condiciones futures mds factibhles
de suceder y gue deberdn proveer unp gamancia o heneficio
para justiflcar una wplicacidn de Tecursos,

Las decislones de bicnes de capital ha sido  un
tewn de mucha importuncia en los dGltimos abus. Idealment e
deberfa ser un simple proceso de listar todas las oportunidades
de inversidn ¥ comparar &stas con lus fuenptes de financiuemiento
disponibles. F1 criterio tedrico seria entonces, ateptar
todas aqueldlas inversiones cn las que los beneficios marginales
superaon & los costos morginales, En 1la realidad, no es
postble ver on ¢l futuru todas las oportunidades de inversidn,
razén potr la que el gobierno encare us horizonte de plancacién
incierto en que las oportunidades de inversidn continuamente
aparecen cn cualquier momente en el futuro, Aunque fuera
posible visualizar tadas las oportunidodes de inversidn
en un momento dade, serfa diffcil efectuar todas las decisjo-
hes correctas, Yo que habri muchas restricciaones  de 1n
cmpesas o gubernamentales para tomur en cuenta los cambios

producidos por ¢l medio ambicvnte,

Las inverstiones en bicnes de coplital también



108

se distinguen de otros tipos de oportunidades de inversajén.
Esto se refierc a que siempre habrd necesidades criticas de
reemplazo como es cl caso de una méquina improductive y absole-
ta, o bifen ¢l reecoplozo de una acropista por un aeropucrto
que satisfags las crecientes necesidades de una poblaciéa
'como congecucencia del crecimiento demogrdfico, en algunos
de estos casos, 1a decis)ldn de roemplozo es tan obvia que
aerfa tiempo perdido el anflisis de su reemplaze, lo que 8§
deberd ser considerado como una inversidén necesaria v producti-
v, lo es el anflisls de cudl serd 1o mejor inversidn por
realizar, dada wuna determinada necesidnad, Dtras inversiones
que caen dentro de la miasmn cotegorfa pueden scer causadaa
por regquerimientos del gobierno, como ex el casc de las mejoras
en la contaminaclén decl ambiente o como fue menciunndo la
construccidn de un aeropuerto oo ung zonn con altoe Indice
de productividad. Par otra puerte hay muchas oportunidndes
de inversién que comprepden impllcnciones que van mfés alld
de la légica financiers y ccondmica que pucden ser medibles

cyantitati vamente,

Nuestro confoque especifico de técnicas analfticas
ain reqguiere ¢1 establecer y observar una serie de reglas
para asegurar uno consistencin y resultados que sean factibles,
Estas reglas que pnecesariamente tienen que ver con la naturole-
za de la informacién copleada, con una definicidn cuidadosa
del problema a resclver y otras acciones salternativas disponi-
bles, asf como razonamientos econfmicos basados en coandiciones
murginules. Aslmismo hay !a necesidod de deflnir los costos
e Ingresos verdaderomente relevantes y la distincidén entre
informoncién contable y fivjos de caja. Es crucial la seleccién
de la alternativa mis apropiada pare cl anfilisis y estructurar
el problemun en cierta formn que le permita a las herramientas
de cvpaluacidn llegar a las decisiones mds odecuadas, A contli-
nuscién es csencial reconocer que el anjlisis de inversiones
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debe basarse en proyectos y estimaciopes de ingreses y costos
a contraerse en el futuro. Esto no puede basarse en un proceso
tan simple como asumir que los costos histbdricos de operacidn
de una sAquina seguirfn sin caombio v que cualguier expertiencia
obtenida en un desarrolle urbano serd aplieable en uno nuevo.
Aungue esto puede resultar obvio, siempre existird en la préc-
tica lIa tentacibén de cxtrapolar candiciones posadas en lugar

de proyectar nuevos supuestos gque sean factibles de suceder.

Los datos hilstdricos podtdn servir sicapre, cuando
pucho de guias o pardmetros. El andlisis de inversiones,
involucra toeda wna serie de condiciones futuras y Jde riesgo
e incertidumbre. Este anflisis puede ser usado para probar
1a sensibilidad de los cambios en 1los resultandos debido a
variables como precies del gproducto, comportamicnto de 1la
demanda, costos de¢ matetrias primas, desarrollo regional, migro-

cifin, cambios en las tarifas aéreas, ectc.,,

La incertidumbre de las condiciones futuros representa
precispmente el riecsgo de las inversicoes en bienes de capital,
estande este riesgo en proporcibn de la wispa incertidushre
de las variables criticas del proyecto bajo consideracién,
El impicto sociocecondmico de las provectos de inversidn puede
ponderarse con diversos criterios dependiendo de las caracte-
visticos propias del misme, de los wbjetives del evaluador,
de la polfticua econfmico prevaleciente v de varias considera-
ciones objetivas y subjetivas que deben {nvariablemente fn=-
cluirse,. Ho obstaate puede decirse sin lugar a dudas, gue
1a evaluncidn socivecondmica de los fproyectos de inversidn

deberd toear en cuenpta dos aspectos bisicou:

En primer lugar, no siempre ¢s postble cuantificear
los benciicios y costos inducidoes por un proyecto de inversibn

en la coounidad. Es preciso pues considerar que ecn teda eva-



luacién socloecondémies, existirdn factores no cuantificables
o intangibles que deberdin mone jarse junto con las cifras resul-
tantes de un anflisis cuyontitacivo, En segundo Jlugar, pero
no menoa importante, se encuentra el heche de que, al cator
comprendidas denctro de los cfectos soccioeconémicos caracteris-
ticns demogrdficas, ccolégicas, polfitjcas, ete. no cs posible
hacer un andlisis exhaustivo y en ocaciones tampoco objetivo
de las mismas, yo que Liene facetns diversas y ch ocasiones
sumomente complejos, para lo cual! se requerirfa ean algunos
cagos de un equipo iaterdisciplinorio de amalistas. Por ctol
motivo e¢n toda evaluncibn socioecoendmicn de un proyecto, se
deberd prever que tal vez no sen posible prescntar una visibn
objetiva de la realidnd.

Bajo este enfoque, de manera esquemitica se presgencan
las dos vertiontes que deberén monejarse cn forma complementa-
tia en la manyorfa de las evaluaciones de proyecrus:

Cuantificobles o Directus
Tangibles Indirectos
T
No cuantificables Directos
Enfoque de 1o evaluacién ¢ intangibles Indirectos
econdmica y social Jde
Eco}égicos
proyectos de {nversidn Anfilisis de aspectosn Politicos
h Sacloeconfoicos Demogréficos

de seguridad
erc,

Aspeetos cunntificables:

En este apartado se incluyen la moyorfa de los clectos
econdmicos derivados del proyecto de inversién, ya sea en
forma dirccta o indirecta. Son wmedibles en los términos que



el proyecto agrega a insumos fnles como: moterias primas y
materiales, sucldos y salarios, utilidaodes, impuestus netos
descontadas transferencins y subsidics, gostos gencrales vy
formacién bruta de capital, (que incluye deprecisciones, amor-
tiznciones ¥y nuevas inversiones ¢ aumentos de activo),

A la vez existe una aportacfdn marginal de beneficlos

directos e indirectos toles como:

= Generacién de ahorro neto soclul. por viaje.

- QGeneracibn neta de cmpleo

- Generacidén neta de actividad econdmica: nueva
activtdad econdmica que de desartolla alrededor
del proyccio.

~ QCeneracién de varfuclones ecolbglcas ¥y demogrdficas

Aglmlamo podriamos indicar que cxisten aspectos cuan-
tificables que oaccesarismente deben ser estudiados bajo el
contexto de las clencias socinles; esto es, la medida en gue
se mejora ¢l nivel de vida de la poblacibén y de la éptima
utilizacidn de los recurscs coum que se cutnta, Dentre de
esta categeria podriamos mencionar los siguientes aspectos:

{a) Satisfaccidén de necesidades:

Ei bilen o servicto producido o proepercionado por
tode proyecto de¢ inversidn ticne comoe finalidod satisfacer
una necesidad espec{fica a fin de wmejurar el nivel de wvida

de la pohtacidn:
(b) Utilizacidn OGptima de los recursos escasos:

Todn actividad socinl o ccondmica tiene como limitante

la ovscaséz de recursos disponibles. La utllizacién de estos
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fecurses en 'gudlqujer actividad, representa un :osto'.eﬁ: 1a
redida ‘en que ' se - dejan .de utilizar en otras actiéidnﬂcs,:
‘Un  proyecto de’ inversibn -serd eficlente, desde el pﬁnto‘ de
vista “secial, ‘en la medida en que los recursos escosos  se
destinen de la nejor manera para el beneficio de 1o comunidad.

{e) _Ohjetivus de carfcter macroeconbmico:

En toda economia existen voriables agregodas a través
de las cunles es posible medir ¢l grodo de su desarrollo,
Estas variables se ven afectadas por el conjuntoe de nctividades
sociales ¥ econfmicaos.
sidén inciden sobre 1los
en:

De esta manero los proyectos de inver-

voriables agregados cen forma narginal

La distribucibén del ingreso o la riquezo tacional
- Lo tasa de crecimlento cconbmico

Aspectos no cuantificables o iptangibles:

S§ bien ey factible cuanvificar vun términos de produc=-
tividad ccondmice aspectos como el {ndice de morbilidad, mor-
tandad, ausentismoe elc.. Lo mismo ecs aplicable al valor de
1a salud, 1la paz ¥y trunquilidod, en términos genernles el
bienestar socianl. Un proyecto de inpversidn, comu puede ser
por ejemplo la construccibn de un neropuerto, es capaz de
unir n dos o mHs comunidodes separatas anteriormente por aceci-
dentes geoldgicos, o bien reducir el ticmpo de traslado entre
ambas ., En la medida en que se entablen lazos de amistad,
comunicacibn personal, etc.. (o bien lo controrio, enemlstad
roce, #ocial, vtc..) es ponderable nunque probahlemente no
cuantificable en todo proyecto de inversién.

Por otra parte existen slgunes factores de carhcter
ccolbglco y demogr&fico tombién intnngible o imponderables,



113

ejeoplo de ello, cé la indetermigacibn de un valor ecconbmico
sobre una loguns o un'llngo,"un Busque.' etc.., determinado
esre solo por ol valorlde‘luS'rechfaoa naturales quec proveen
o por su uso slterno, por elle ¢s sumnmenﬁc diffcil asignarles
un valer objecivo. .

Pcl mismo wodo, un psentosmiente humono originado
per un proyecrto de inversidin, ocarrea costos de oportunidad
y costos soclieles (comunicociones, servicios, etc..) La parte
no cuanctificable o intangible de los wmovimientos de grupos
humonos, estd determinada por los efectos de la interaccibn
socinl integrado por las nuevas relaciones humanos. Es proba-
ble y por tontoe en upa evpluancidn deherdn indicarse los efectos
posibles, que un puevo asentamicnte provoque eScascz de recur-
sos, choques é&tnicos, diferencias sccicecaonbmicas, etce.

4.2 Merodolapfao:

Asi como existen medidas de la rentabilidad financiern
de un proyecLto, un andlisie econbmico, que genvralmente consi-
dera como baose ¢l andlisils financiero, permite medir el efecto
que dicho proyecto puede llegar a tener sobre todo la cconomia.
La tranaicibn del enfoque [inanciero al econbmico puede lograr-
se medinnte el ajuste de nlgunos rubros utilizades en el céleu-
lo privado de 1as medidas de rentubilidad financlern, Los
ajustes mls importantes involucran cuombios en los precios

utilizados en las comprns ¥y en las ventas del proyecto,

En el uanflisis ccondbwico, ¢l costo de utilizar un
recurso determinsdo se mide e¢n funcién yo sca de lo gue el
palis deja de producir a fin de que el recurso este dispounible
para el proyecto, o bien al preclio al que la persona csth
dispuesta a ofrecerse en ¢l mercado de trabajo. Al concepto

del bensficlo no obtenido se le conoce como costo de oportuni-
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. dad,

i-Pnrn varios proyectos de inversaidn privados, especial-
mente’ los péqheﬁ&sy es suficionte con calcular lo que se le
~ conoce ceomo la ptimers aproximacidn de la tasa de reterno,
_En este c¢flculo, el Gnico sjuste que se hace al flujo anual
de efectiva del proyecto, co# la valuacién de los bienes comer-
cializodos.

Como podremos recordar en el anAlisis [inanciero
del prescnte proyecto, se csatimaron tanto los costos de cons-
truccldén y mantenimiento, como l!os beneficios derivados de
la venta de combustible y servicios uaeroportuarios. Para
efectos de la evanluacibn ccondmica, serdn evoluados los tiem-
pon medios de viaje estimadoes por pasajero en base o la demanda
predeterminadas y o0l ahorro de tiempo que 8¢ gencra por la

reducecibén en ¢l tiempo de translado de un lugar a otro.

Por consipuiente, podemos decir que pora toda evalua-
cidén econdHmica, los rubros co los que deberd realizarse dicho
ajuste serfin aquellos que ven mayor proporcién incidan sobre
el costo de produccidn y sean comercializables. Algunos bhie-
nes, <como por ejemplo: consttucclidn, transporte domésticos
¥ maho de ohra calificadn, no son comercinlizables, csto es,
no pueden efectuarse transacciones con vlles en la generalidad

de los casos.

Ahora bien, al llevar a cabo el provecto puede estar
sbsorbiendo recursos Jde otros sectores de actividad econbmica,
en cuyoe caso lo aportacién neta de valor apregado del proyecto
al PIB eos menor de lo estimndo e incluso negativa. Ante esta
perspectiva, debe tenerse muy ¢n cucnta la limitacién referen-
te a la disponibilidad de informacibn completa y confioble
del valor de otras aoctividades, Para sclucionar tal problenma,



puede costablecerse cuslquiers de los siguientes supuestos
simplificadores:

(a) La economin, o 1a reglbn en su coaso, reglstra
alglin gradeo de desempleo de recursos (especialmente mano de
obra), de tol maners que nl llevar a cabo vl proyecto en estu-
dio, no va en detrimento del valeor agregade que aportan otras
actividodes.

(b)) El impacto del proyecto se registra dnlcamente
en el mispo sector de actividad. Este va el taso de Jos pro-
yectos en los que se pretende logror un aumento en la partici-
paclén del mevcado. En esta forma el proyocte si bien tiene
un voalor agregodo positivo, cstd sustituyende fdnicamente el
valor agregade que hasta antes del proyecto aportaban otraus
empresas del sector. Esbte sustitucidn provecada por ¢l proyec-
te tiene valor socioecondmice cusndo, por cjempleo, se resliza
un sdelante tecnoldgico de obtra [andele, y constderamos que
debemos “sefialar ngue fute es el caso del aeropuerteo de Cd.
Lizaro Chrdenas ya que en lp actualidad se encuentrs operando
una neropisto que serd desplozada por lus adelantos tecnolbgi-
cos y las necesidades que sotisface un aeropuerte on forma

como el aqui planteado,

{c) Cuando un proyecto de inversidn se desarrolln
en un Area rural, generalmente absorbe recursos de actividades
primarias {agricultura, ganaderia, silvicultura ¥ pesca).
Es muy probable que el valor agregade de uwn proyecto de esto
frdole, sea mayer por trabajader ocupade, del que aportan
las actividades primoring. Puor tonto, es importante comparar
el valor agregado por persona {o por familia) de la localidad,
derivado del proyecto contra el valor agregndo por porsona
previo al pruyecto.
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Mediante la utilizacidn de estos supuestos sjaplifica-
dores, puede esctimarse la deframa econfmica peta del proyecto,
que no es otra c¢osa que la diferencia entre el valar agregade
del proyecto para cada uno de los perfodos o allos de la proyec-
cién, ¥ el valor agtegada de las actividades que han side
desplazadas por el proyecto,

Por consiguienre podemos afirmar que el andlisis
cconbdmico de un provecto phHblico deberd ser expresado eon téraa-
nos mwmonetarios, tanto en los coStos cofo en los heneficios
copsecuencia del mismo, determinar su fluwjo de efective ¥y
aseciarle al proyectao, ecvaluando dute conforme o los criterios
de decisién. (26)

4,3 Apnflisis de beneficioes del proyvecto

El siguiente paso a seguir en la cuantificacidbn de
los beneficios econdmicos directos originados principalmente
‘por la reduccién del tiempo de transporte de los pasajeros,
es el derivade del cldlculo del uso del aeropuerteo, es decair
la aplicacién de los cAlculos de 1a demanda estimada a un
bereficio inherente cn la misma durante la vida dttl del pro-
Yecto.

Para este efecto, el trédfico aéreo puede scr desglosa~

do en tres categorfas:
tTedftce Normal;

El crecimiecato normal del trAfico es aquel que habria

tenido lugar de cualquier wanera en las instalaciones existen-

(26) A. Harberger., "Evaluaciédn de Proyectes "Universidad
Panamericana 1983, pdg. 58.



tes, adn sin efectuar ampliaciones a una nueva instalacidn,

Eate trdfico se beneficia con la plena reduccidén de lus costas
de pperacidn que 8& hacen posibles gracias & la nueva obro,
definicidn en otras circunstonclas. este trdfico

¥¢ que por
nstoalacidn

ae hoabrla producido adn A mayores costos en la

exlstente.,

*Trifico desviandas

gque antes tenla otra vutn y allera

Definide como aquel
la

desarrollnda, su benefictie s4e calcula por

utilizard la
instalacidn,.

difgrencia dJde cestos de Lransporte §¥ 1s nueva
Sin eambargn, existen algunus problemus especificos que debherdn
calewlar este beneficio. El primera

nplicables a weste respecte, no

Lenerse en tuenkn al

consiste en gue io0s costas

son los costos medios de transperte sinoe los costoes marginnles

s lorgo plazo sobre ambay instalacionvs, o8 decir las conrida-

des gue Se ahorravfian,

2Trdficu gpencrado:

El tercer tipo de trSfico es el qQue s8¢ fenera como

consecuencia de les mencores costes de transporte, anles ne

existentes,

La comparocidan de los costos y beneficlos en les

presepta un prfoblema adicio-

difereates medios de transporte,
praporcionados por

septtido de que las beneficios
tada medio, generalmente difieren de mancra sustancial y por
reducirlos a ue coafin denominader. En el
¢l tieapo puede ser cuantifi-

nal, en ol

tante es preciso
beneficio referente al pasgjero,
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cable cn términos nmonetnrios, esto depende principalmente

de’ 1la manera dec eoplear 1las oportunidades hechas posibles

por la wmsyor disponibilidod del wnmismo, en concreto lo que
reprosentaria su costo de sportunidad.

A menudo se supone que rodo progreso de

los transpor-
tes estiwmula el desarrolle

ccondmico, La triste realidad
es gue algunos lo hacen ¥ algunos otros no,

e incluso algunos
de lps que 1o legran,

tal vez no sean ccondmicamente trentables
¥ por consiguviente justificablesn, en el sentido de que pucden

existir mejares aliecpativas de inversidn, En conscouencia,

deben ser anolizados por separsdo y no pueden haceorse gencerali-

zaciones, hastn que wnpn mayor investlgacibn demduesire

que
existen cliertos correlocionrs detinidas,

Antes de poder deckr que un mejoramientao de

los servis~
clos de tronsporte ha estlimulade

el desarvrolle ccondmico,

e¢g preciso satisfacer unu seric de condiciones,

La mhs impor-
que el desarrollo econdmica
ningln caso,

tante ¢s la demostracibn de
habria tentdo lugar ecan
del servicio. La

no
alin sin ¢l wmeisromiento
segunda condicd hn es

1a deritvada a que Jde
loa recursey cmpiecades en el

eiro modo nueve duysarrolic, hka-
brian permanecidps sin cmplesrse o se hubieron

uaaifa de manera
menos productiva,

Finnpltmente esencinl gque 1a sctividod econb-

wmica estimulada nu reemplaze actividades que de

ogtru  modo
habrian tenido lugar.
Pebemos recotdar gque
reptabilidad financiern,
de la venta

desde el punto de vista de ia

los costos v lAagresos Son devivades

de combuatidbles y de los servicies asetoparruvarios.

Ahora bien desde el punto de vistan de los beneficios a la

colecrividad, los costas del acropuurte sor los derivodos

de ia inversién necesarin para la constreeccidn vy manteninmicnto,



mientras que los bepeficios colectives se relaciopnan directa-
mente con el ahorro de tiempo de transporte, al reducirse
en aproximadomente 1 hora cuarenta minutos o blen 1,66 horas
por pasajero-vioje.

Para el chlculo de los ticmpos medios de viaje, se
considerd que 1a aviacidbn de carficter comercial serfa la co-
rrespondiente al tréfico generndo y al tréfico desvindo, micn-
tras que la aviaclén de tipo general a sy vez fue consideradn
como el trifico normal anteriormente deserito, Por tal motivo
paras o} prondéstico de beneficlos sole se considerd a leos pasa-
jeros de la aviacién comercisl como aquellos que percibirén
directamente ¢l ahorro de tiempo, mismo que fTue evalundo en
términos monetarios.

TIEMPO MEDIGS DE VIAJE POR PASAJEROS DE LA AVIACION COMERCIAL

Pusn jeros de Ahorro oen Beneficlu a Beoneficlu a
avtacibn 1 iempo, 1 voz ¢l sala- 5 veces el salario
ASD caomercial. 1,66 horas. rio minimo. minimo, $3354/hora.
670, /hora
1986 12 000 20 000 13 44 * 67 080 *
1990 57 200 95 333 63 us3 319 760
1995 104 BOO 174 GEO 117 173 584 180
2000 231 700 386 160 259 055 1295 270
2005 377 8OO 629 666 422 405 2112 020
*Millones de pesos de 10986, (Dates tomados del anexo

cstadistico # 3)

Como puede observarse on el cuadro anterior, sec apli-
caren las prondsticos de la demanda de la aviacibn comercial

y se¢ multiplicaron por el tiempo estimade dv recorrida en
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transporte terrestre de Zihuatonejo a Cd. Lfzaro Cardenas,
este resultando fue multiplicado & su vez por el equivalente
al saolorio wminimo horario en unna y cinco veces, obteniéndoae
asl una cstimacidn en pesos del ahorro derivado por la reduc-
cién en tiempo de lou pasajeras.

En virtud de que 1los passjeros que utillzan la via
aérea como medio de transperte, generalmente tienen ipgresos
superiores al salario minimo, fueron conzstderados dos pardme-
tros de referencia, ¢l de upa vez y el de cincn veces el sala=-
ric minimo, el cual considetramos se acerca mds a 1o reslidad
de ingresvs de los futuros demondontes del actropucrto propues-
to. Sin embarpgo consideramos que al evaluar la rentabilidad
ccondmica del acropuerto a una vez ¢l salario minimo horarie,
estamos subestimando los beneficios colectivos del proyecto,
pero si ¢l resuliade de estan evaluacidn es posttivo, Ltendremos
la ventaja de gque a portir de ese benceficio, £l aeropuerto
propuesto justificard su construccidén desde el punpto de vistn
socioecondmico y por consiguicente la sensibilidad de Ya rela-
cldén costo-beneficio se verfi oampliadn ante camblos en  los

costos mayores n los benelicios.
4,4 Evaluocién socioeconbmica del proyecto:

No todos los proyectos son de 1igual importancia en
térmipos de ln utjlizacidn de los recursoes escnscs, por consi=-
guicnte, los gastos § cl tiempo inverttdos en lan evoluacién
deberdn variar considerablemente de un proyecto a otro,

Para lograr e[icicntnr'lu ¢valuaclibébn de codo proyecto
acrd necesnrio delerminar e idencificar las variables cricicas
de su comportamientv, y asi poder soflsticar cada vez méis
el anklisis en oquellas interrogantes que secan esloabones con
ia justificacibn del mismo, Existe un erden para conservar
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los recursos humanos y moteriales escnsos disponibles en 1la
apreciacidén, parn ello deben ser introducidos en el anflisis

en el momento y proceso requerido.

Cado proceso de 1o evaluacibn estd coracterizado
por un alte grado de precisaidn en los dates usades, Al final
de cada uwno de los procesos deberd llevarse a cobo unn deci-
s5ién, con el fin de aprohar o rechazar el proyecto ¥y cvitar
posteriores estudios gque demucstren lo anteriormente rechazado,

o blen comprobar la exactitud de la informacifn empleada.

A menudo en la evaluacidn dJe proyectos y programas
del sector piblico, existe uno tendencia o examinar exclusiva-
mente 13 evaluacidn financiera, sin cmbarge, deberin ser anali-
zados aspectos tan fundamentales como el impacte distribucienal
y ccondmico del mismo, y de ninguna moancru podrdn ser conside-
rados estos cstudios como individuales, sino que su aprecincibn
deberd wser inteprnl, yn que se encuentran interrelacionados
todos recllos con el alcance del proyecto desde el punto de

vista socioccondmico,

Una condicién necesarin antes de que el proyecto
pucda ser definido como de un basto nlgance distribucioenal,
es que deberd ser flpancieramente rentable, con cllo se preten-
de seiialar que el proyecto sea autosuficlenle, ya que con
ello sc podrd operar eficlentemente y no mediante el subsidio,

+ Tal vez unn minima parte de algunos proyectos, podrd juastificar
su subsidio, pero hay que recoerdar que el subsidio implica
un coesto, que biean en el largo plazo podrd contradecir su

objerivo inicial.

De manera similar, ¢l atractive ccondmico de un pro=-
yecto, depende de monera imporctante en su capacidod de generar
bienes y servicles de manera importante, parn gque CGste se
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juuti[ique y produzca cxcodentes, miswos que cl goblerno podrd

distfiputr en otras actividades productivas, o biena. que desece
asistir de alguns forma.

Les anflisis financlera,
preyecto deberdn estar
informacibn obtenida en

formar parte fundamental

econdnice y sociel do un
epcadenados integralmente ya gque la
cualgquier parte del andlisis podrd
de otro aspecto del aphlisis global.

Estn es la lines de ondltsis gque suguiera el De, A. Harberger,

el cual hace énfasis en cinco etapoas fundamentales de eatudio:

I. lden y defipicibdn del problema
2. Estudio de prefactibiiidad

3. Entudio de factibilidpd

4, Disecfio detallando

. Aceptoeibn ¥ realizacidn dedl proyecto

En este plontenmiento soas hace

mencibn que entre
cadas unn de log ovapss asedalsdos,

exigte unn tuma de decisiones
parn lg aceptacida o rechazo del proyecte, de wmaners gue si

proyecto sus resultados ne son
congrucntes ol ebjetive planteado, deberd

por consiguiente ne
principatmente por la

sas hupanos capleados.

en plguns de las ctapas del

ser rechazadoe y
tendrd caso ol cantinuar con

productividad y eficicncia

el estudto

de los recur-

tl estudiv de prefactibilidod es loa primera aprecla-

cifn globnl de Jp poteanctalidad del proyecto. A partir de

estc punto se fijard Lla precisibn del panhlisis, mismoe que

debord wmaantencrse a le lnrgo de todo el estudio . £l profesor

iforberger conteaplo seis @ddulos de estudia deptro de esta

etapa, e¢llos son: (28)

(2B} A.Verberger y Glean P. Jenkins, “Cost-benefit analysis
of investment decisiona., YOraft. Poart I phg. 2I1-3 cap. 11
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N, Médulo de mercado y demanda: en este ambédule

son cstimados los precios de las necesidades relativas al
proyecto, as{ como rcuantificados y justificados los servicios

sociales estimades,

b. Mbddulo_técnico o de ingenierfa: en este mbdulo

san analizados los parfmetros de ingresos del proyecto, procu=-

rando estimar al detalle los costos del mismo.

c. Mbédule de soporte administrativo y de mano  de

abra: en donde son especificados lous requerimientos de mano
de abra para la construccién asi como la aperacidén del praycc-

LO. Los recurses humanos san identificodos y cuantificados.

d. Médulo de presupuesto [inancicro: en donde los

gastos e ingresos financieros son evalundes, ©n base a los

diferentes slrternativas.

o. Mhdulo Econémico: en donde 800 realizades los

njustes econdmicos o les datos previamente resultantes del
anfilidis financieto, Los costos ¥y beneficlios del proyecto

san ahalizados econdmicamente,

f, Méduloe Socijal: en donde es evaluado el proyvecto
desde el punto de vistan de lay personas que recibirdn dirccra-
mente los hencficios generados por el proyecto, as! como de
quién pagard los costes del wmismo. Deberd hacerse énfasis
en cuantiflicar qué grupoe de itndividuos pagard o recibird los

beneficions,

En 1o referente al médulo de evaluucidn soctal nos
indica el Dr. Harberger: "La evolugcidn zocinl del proyecto
es concerniente en la medida de lo posible, con la identaifica=-

cidén ¥y cuantificactén del impacto extra-ccondmico del proyecto,
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‘Este incluye el impacto que tenga el proyecto en el punto
de vista del mejoramiento de 1los grupos prescleccionados,
en virtud de que el proyecto no proporciona los mismos benefi-
tios y costes cn igunl magnitud en un ezquema piramidol de
la poblacién. Los efectos politicos deberfn ser considerados
asi como el impucrto a lorge plazo en la sociedad ¥y que no
pueden ser reflejados en los ingresos perscnales. Aunque
in evoluacién del proyvyecto desde el punte de vista secial
es por sus caracterfsticas de menor exactitud en comparacidn
con los anélisils financieros y econbmico, la evaluacidn social
estd generalmente ligada a los mlumos factores que obtiginan
su estudlo. {(29)

Las c¢valvaciones financiera, eccondmica ¥ social del
proyecto, esclarecen los lineamichtos para la carocterizacibn
de los costoes y benelicios desde e) punto de viswta de la socle-
dad como un todo., Sin embargo, al llevar a cabo estos plantea=-
micntos debemos reconocer:

n., Que oligunos costos y beneficios serdn (inancicros
y directamente peneradores del proyecto.

b, Algunos serdn [inpgncieros pero externos a4l proyec-

c. Algunos no podrdn ser identificados y cvantifjca-
dos,

d. Aungque algunos puedan ser identificados y cuanti-
ficados, se horfn bajo clerto grado de error e incertidumbre.
(30)

(29) A. Horterger ¥ G.P. Jenkins Ibidem plg. 2-15

(30} A. Harberger y G.P. Jenkins., Ibidem phg. 2-17
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La comparacién tanto de costos cowmo de beneficlos
econdnicos y financiercs del proyecto, deberd considerar todos
los datos previamente orpganizados formalmente por su naturaleza
y orlgen, ymn que desde cl punto de wvista fipanciero, Bserin
considerados los flujos netos de caoja, mientras que en ol
ospecto econbdmlco serdn considerados Jos flujos aetos de los
beneficios cconbmicos generados por lu inversién.

El anfilisis costo-benelicio ne estd destinado o elimi-
nar o evitar los riesgos reales que acechan o ¢nsi todss las
decisianes de inverslén, pero si bhusca utikizar al mbximo
los conoecimientos y la proyeccibdbn de {uturos, para impedir
que los recursos de caplral se dedigquen a actividades menos
product ivas que sus alternativas "razonables”, Se dice alier-
nativas razonsbles porque cs imposible establecer o ciencln
cierta que no exlste en ln economin Otro proyecto mAs producti-

vo que el que se estudia,

Porn que el proyecto sea aceptable, el capleal inver~
tido en &1 debe prometer una productividad semejante a la
de la generalidad de los proyectos alternativos. Estn cs
desde luego, la filosofia que condiciona el anfilisis del costo
benpficio, ¥ sirve para explicor en que sentide ¢l tipe de
descuento emplendn e¢n estos anllisis refleja (e deverfo refle-

jary, 1a productividad marginal del eapital en la economin.(31)

En los proyecios de transpofte, ¢l cdleule de los
beneficins vcecondmicos gpenperaslmente c¢s mAs complicado. Este
sg debe a varios rozones. En primer términe algunos beneficios

o pesar de scr bastante directos, tales como i mayor cowmadidod

{31} A. Harberger. "Andlisis del Costo Beneficio y Creclimien-
tu econdmico. The Economic Weekly, Febrero de 1962
phg. 2.
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o conveniencia preopercicnada por un aeropuerto, es diffcil
su .expresiﬁn en términos wmonetaries, yo que habltuplzente
estos beneficios carecen de precio de nercodo. En segundo
término, cuando los beneficios son monetarjes, tales como
l1a reduccidn de coste de transporte, beneficiar o un basto
nlimere de personas o través de un large perfedo ¥ en consecuen=
cla requieren de la elaborncifn de diffciles muestreos y pro-
ndsticos. En tercer lugor, existen muchos beneficios inditec-—
tos, comoe los estimulos que recibe la economla, a través del
progreso inherente que conlleva el transporte oéreo y para
que se¢ wmaterialicen e¢stos beoneficios, a menudo se necesita
invertfr en otros campos, ademis de los proyectos de infraes-

tructura naeroportuaria. (32)

Los beneflicios mis importantes generados por proyeckos

de transporte san:

a) Reduccién de los gastos de operacifin, inicialmente
para los usuwurios de 1las nucvas instalaciones y ademds, gene-
ralmente para los que siguen utilizando las instalaciones

existentes.

b) Henores costos de mantenimiento de las instaloacio-

nes existentes.
€) Henur nimerc de accidentes.

d} Ahorro de tlempo, tanto para los pasajeres como

para la cargn.

{32) Hans. Adler. “"Evaluacién Econbmica de Proyectos de
Transporte cen los palses menos desarrollados "Teorfa
y Aplicacibén. Mimeo plig. 10 ITAM.
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e) Mayor comodidad y conveniencia.
£) Estinuleo ol desarrollo econémico,

En virtud de la dinSmico que pregentan en 1o actuali-
dad los proyectos de inversién piblica, los beneficios onte-
riormente mencionados no se dap en igual mognitud y en el
mismo orden scfinlodos, estes heneflicios varfan de un proyecto

a otro ean su forma y origen.

Ahora bien en el desarrollo de las técnicas de evalun-
cibn del entorpo econdmico de los proyectos, es importante
reconocer ¢l grade substancial de sofisticocién del andlisis
de ta oferta y la demanda. Cuando 1o curvan de demanda del
consutsidor indicn la cantidnd méxima que se encuentra dispuesto
o pagar por un hien o servicio, rellejan la indiferencia del
demandunte cnire tener esn unidad extra del bien particulor,
o0 bien destinar cnos ingresos en el use © en la compra de
otros bicnes o serviclos. De wmanera familiar, 1m curva de
la oferta refleja los precios a los cunles los oferentes se
oncuenLran dispuerstes a ofrecer o vender Su producto y a su
ver reflefa los preclos g los cusleu les es indilerente vender
su producto o utilizar los ingreses con la produccién de nlgun
otrfo bLien alternativo.

Esta regla es aplicsble tanto al costo del capital
invertido en un proyecto, come 8 la mano de obra empleada
para la realizacién de ese proyecto o de algdn otro que pucda
dar resultndos alternativos semejantes, Alln los blencs y
serviclos que comunmente ne son caplendos tiemen uft costo
alternotive de oferia o demsndo. De igual manero un desemplea-
do tiecne un costo de oportunidad ya que podrd ser empleado
ch un futuro, por consiguiente el tiempo emplendo en al oclo
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tiene a 8su vez un coste de oportunidad. (33)

A este pspecto el Dr. Harberger establece tres princi-
plos en ls evnluacidn ccondmica de los proyectos phblicos,

a) El precio de un bien o servicie en demanda compe-
titiva colncide con el valor de ese bien pata ¢l demsndante.

b) El precin de un bien o servicio en oferta competi«
tiva coincide con el valor de eaa unidad para el oferente.

c} Cunndo se¢ evaluan los costos o beneflcios netos
de una determinada accibn (proyecto, propgrama o politiea)
los costos o beneficlios acumulados, pnra coadn micembro de un
grupo relevante (p. ej. una noacidn) deberln ser en la medidn
de lo posible identificados y ngregados cn un enfofue econémi-
co global. (34)

Ad.h,t Aplicacidn de 1u evaluncldn socioncondmiecn sl neropysrto
de Cd, Lizoaro Cirdepas, Hichoachn.

Con la (inalidad de realizar una recapitulacibn de
los aspectos socioeconbémicos whs imporrantes del proyecto

acroportuario, recordoremos ques
a) Cd, Lézaro Chrdenas es upa ciudad béisicamente
industrinl, contemplada dentro de los planes nacionales §

regionales de desarrollo como zona prioritaria.

b) En la actualidad 1986, se encuentrs dando serviclo

(33) A. Herberger. "Objetives and Framework [or Economic
Investment appraisal "Mimeo phg. 1-3 ITAH vol. 11,
(34) TIBIDEM phg. 1-2
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de transportacidn aérea a la ciudsd uno peropistn que no cumple
con 1ps necesidades bAsicns de seguridad y de copacidad para
oceptar ¢l uyso de aviones de reaccibn del tipo DC-9.

c) El poasanje oéreo de tipo comercial se realiza
a través del acropuerto de Zjihuatsnejo, Gro. lo que implica

# sSu vez un traslado terrcstre de aproximodamente 1.66 horas.

d) El necropuerto propuesto ¥ en base a las hiphtesis
establecides sobre In ofertn y demanda muestrs ser financiera-
mente rentable mediante leos ingresos percibidos por 1o vepta
de combustible y servicios peroportuarios,

c) El beneficio socivecondmico se encuentra directn-
mente relacionndo con el ashorro en ticmpo de los pasajeros,
el cunl fue expresado en términos monetarivs, Bojo ecste su-
puesto se considerd como parfimerro bLisico, la cvaluacidn a
una vez gl salurle minimo reglonpl o precios copstantes de
1986, Sin embargoe, s tomd en cuenta que los pasa jeros que
honcen uso de los dervicios nbreos generulmente perciben sucldos
por cncimn del salario minime reglomnl, motive per el cupl
se amplin el criterio de¢ evaluacidn opiindosce por considerar
un promedio de ingreses por usuario Jde cince veces el salorio
minime horario.

) Loa costes socinles del proyecto son naquellos
dircetamente relacionados con la inversidn del proyecto ¥
sy mantenimiento.

R) Coma c¢riterjios de decisibébn surhn cmplendos los
mAs usunles, toles come el vnlor preseate ncto, la relacibn

costo beneficio y o rasa internn de retorno.

h) Para actualizar los resultados obtenidos del
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proyecta, ‘se prescnta la'--te.coi"ia de npttﬁizaf.‘ién dé._in'\;'ersibnes'
cuando ‘los costos ¥ _heneflcius se encuentran en (unr.i.&_n- del
‘tiempo y del momento de inversidn,

En la naturaleza de los proyectos de inversibn, se
preaentan factores qQue provocan Gue tanto los costos como
los beneficlos derivndos del misme, ne se presenten durante
¢l misme perfodo a trovés del tiempo. Cabe conslderar, que
una suma de dinero invertida hoy no es equivalente o cse mismo
monte de dinero en un futuro, lo mismo acontece con los costos
y beneficios de un proyecto, Por tol motive ecxiste la necesi-
dad de mediante alglin wmérodo resolver el problema de hacer
equipnrables las sumas de dinere proyectadas en vl tiempo.
La solucién ol problema estd dada por lo capitalizacidn de
los flujos de costoes y beaeficlos descontados a una tasa,
e¢sto precisamente es lo que conlleva al célculo del valer
pl.'(!E‘!IILI! nero.

Lo idea bisica del valor presente neto, es simplemen-
te encontrar cl balance de las inversiones, costos y beneficios
futurosa, e¢n términos del tivmpo, Dode wun cstandar es posible
daterminar el valor presente de todes los desembolses y el
valor presente de todos los flujos de ingresos sobre lo vida

cconbmica del proyecto y compensar unos con olros,

El resultado es una cifra positiva o negativa, 1la
cuwal tndica si el proyecto en su vida econbdmica, generard
unoe utilidad de acuerdo al estandar esperado. Puesto que
las cifres u valor presente son dependientes del tiempo vy
del costo de oportunidod, un valor presente neto positivo
indica que durante su vida econdmica el proyecto rendirs el
capital oritginalmente invertido, genando el rendimiento estan-
dar y proporcionando un remanente.
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El rendimiento estandar, esth representado por 1o
tasa 8 la cuanl son descontados los flujos. Del mismeo modo,
upa cifra negoativa indica que el proyecto no estl alcanzando
las utilidades cstandar requeridas y una pérdida de oportuni-
had. que bien puede ser traducida en un costo social si se
trotase de un proyecte de carfcrer phblico,

En la medida de que tanto el tiempo o vido econdmica
del proyecto y lo toasn de descuento awmentan, los Elujos de

efectivo 8 vplor actual se ven dismipuides y viceveraon. (35)

UDe esta maonern tepemos que el valor presente neto

se cncuentro bajo lo siguiente relacibn:

VPN mgiBt = CL)

£=0(1 + )t
n
Dande: 1 vidoa ccondmica del Br:Benelicios del proyec-
L:0 proyecto to en ¢l afto o pe-
riodo v,
Crt: Costo del proyecto
en el perlodo o ado
t. - r; Tasa de descuento
(353 A. Horverger y G.P. Jenkins. "Cost-Bencfit Analysis
of investment decisions "Drafr, Harvard Univermity

Chicago Univ. plg. 4-4.
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3 - PPN ) |
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Donde; S Valor Presente Neto  Sy3 Valor Fresente Weto Acumu-
acumulade con bene- lado con beneficios evalua-
flciuvs vvalupdos o dos b 5 veces e] salarlo -
1 vez ¢l salario mi- alnimo hornas ¥y descontados
nimo horaric y des- al 20%.
contados a] 5%
Sﬁ: Yalor Presente Neto 5[1: Valor Presente Neto Acusu-

P.E.:

Acumulado descontado
o la tasa interna de
retorno dal 6.43% so
Lre 5y

Punhto de Equilibrie-
en donde el valor =
presente nctc acumu-—
lndo de costos y be-
heficios se igualan-

en cl tiempo.

Indo descontade o la tasa -
interns de retorane del = -
28,171 sobre S

Noty: Los datos eutadisti-
coy de &ata  graflica
son vbrenidos de loa
anexon 10, 11, 12, 13,
th,

(millones de pesos de L986)

$580.47
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Como puede observarse  en lo gréfica éuﬁerior.- se
realizan dos evaluaciones 1a primera "balo 1a” evaluacibn de
1os beneficios a una vez el salario 'mininn: ¥y la scgundos o
cinvo veces el salario minimo de los hnna[#cios. )

Cuando nosotros descontamos el valor presente a la
taga interns de retorno de cada ovaluacibén, los flujos descon-
tades y acumulados son iguales a cero en ¢l horizonte de tiempo
del proyecto.

La escala é&ptima de un proyeccto también puede ser
determinada por el usu de la tass interna de retorno, conside-
rando gque o¢n la escala inicial de un proyecto tanto en sus
costos como on sus beneficios manifescardn una sola tasp inter-
na de revorno, 5Si se cumple csta condicién, entances la escala
dptime de un proyecte serd aquella pora la cual 1o tasos Interna
de retorno para el descucnto de los costos y beneficios asocia-
dos & un cambio Incremental en el tamafio del proyecto, 3ea
expctamente lgual o la tpss de descuento usado para calcular
el valor presente neto del proyecto, por consiguiente, cuando
la diferencia de costos y beneficios netos del proyectoe o
sea sus flujos netos sean descoptados a4 la tasa interna de
retorno, su valor presente neto serd igual a cero. (36}

La aplicacidin de estos criteriom al aecropucrto de
Cd., LAzoro CArdenans se presentan en el siguicnte cuadro:

(36) A, MHoarberger y G.P. Jenkins. "Cost=Benefit Analysis
of Investment Pecisions Ividem pdg. 5-7.
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.

(millones de 1986)
(Evaluacién de beneficios o 1 vez el salario minimo)

TASA DE DESCUENTO. T.I.R.

oz - 5% 6.433%
VALOR PRESENTE NETO DE BENEFICIOS $3 151.46 $1 559,43 $1 294,99
VALOR PRESENTE NETO DE CDSTOS $1 564.30 $1 345.32 $1 294.99
RELACION COSTO-BENEFICIO 2.01 1.13 1.0
VALOR PRESENTE NETO $1 590.16 § 214.11 -

(Evaluacién de beneficios a 5 veces el salario minimo)

TASA DE DESCUENTO T.1.R.

ozl 20% 28,172
VALOR PRESENTE NETO DE BENEFICIOS $15 755.606 $1 541,62 $B27.062
VALOR PRESERTE NETO DE COSTOS $ 1 564,30 8 9061.21 $827.62
RELACION COSTO-BENEFICIO 16.07 1.60 1.0
VALOR PRESENTE NETO $14 191,36 § 5B0.4]) ---

En el cuadre anterier sc¢ wuestran los resultados
de las dos evaluaciones practicadas al proyecto del aeropuerto
de Cd. LAizaro Chrdenas, La primera de ellas consistid en
la aplicoc¢ién de los bencficios econbdbmicos del nherreo en tiempo
cn passjero derivados dJde la demanda proyectads y evaluado
este ahorro a unn vez el salaric minimo regional. Para medir
la rentabilidaud y scnsibilidod de los beneficios cconbmicos
fueron aplicados tres tnsas de descuento de [lyjos, Como
se puede aprecior al ir incrementade la tasa de descuento
la relacidn de beneficios va decrecicndo mbs que proporcional-

mente en ¢l tiempo en relacibén al comportamiento de los costes



135

decontados, hastn llegar a uno tasa de 6,.43% misma en donde
los beneficios y los costos descontodos se igualan, por consi-—

guiente ¢l valor presente neto es igual & cero.

En el secgundo caso, la cvaluacién se realiza cuantifi-
cande los beneficios derivados del shorro en tiempo por pasaje-~
ro 4 cinco veces el salarlo einime regional, mantentendo los
costos de construccidén y mantenimiente constantes. Evidento-
mente Al cuantificar el beneficio derivade del nhorro en tiempo
a un nivel superior, ¢! bhenefleio social global derivadeo del
proyecte se ve incrementado y por consiguiente tanto la rela-
cidn de costo bheneficio y !a tasn interna de retorno, se ven

aumencadas.

En cste caso si nosotros descontamos los [(lujos de
beneficios ¥y costus al 28.17I, oncontraremos que ¢l valor
prescnte poeto dado un horizoate de tiempo de veinte ahos del
proyecto serf 1gual & cero. Esta tasno de descuento podrd
servir de pardmetro en la comparacidén de la rentabilidad con
otros proyectos que pudiese teallzur ¢l goblierno, o sea implica
tn costo de oportunidad para futuros proyectos a desarrollar,
Como se podrd ohservar, sl considerar a los benelicios derlva-
des de wuna evoluacién a clnco veces el salarie wminimo, la
sensibilidad de 1o relacidn costo-beneficio, se ve nejorada
notablemente y el valor presente neto sSe ve a su vez incremen-
tado. A Lasus de descuento mayores nl! 28,17% laos costos crece-
rin méa que proporcionalmente a los beneficios en el horizonte
de tiempo establecide y por consiguicente el wvalor presente
neto serd necgativo, en otras palabras, representa la mdxima
tasas o la cual podrdn ser decontados los [lujos netos antes

de que el valor presente neto del proyecto sea negativo,

De esta manera consilderamos que en base a los supues-
tos e hipbtesis aqu! planteadas n 1o largo del estudio y du
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sy evaluacidn, podemos concluir que el aeropuerto de Cd. Lizaro
. Gdrdenas, Michoacin, demuestra aer rentable tanto desde el
punte de visca [inanciero como desde cl punto de vista socioe-

condmico.

5f el comportamicato de la demanda se proscntase
a lo largo del horlzonte de ticmpo planteado, de maners seme-
jante a la estimada, podremos entonces esperar, que el proyecto
senq autofinanciable con los ingresos derivados de la venta
de combustible y scervicios aecroportuarios, adicionalmente
se demuyestra que daoda 1o creciente importpncia econbdmica de
la zona de influencia del aeropuerco, se derivan importantes

beneficio8s socloeconémicos para la comunidad.

Por otra parte, no ¢s objetivo de esta tesis el ofir-
mar que uns tasa interna de retoerno de un proyecto como las
oquf resultantes de ambos supuestos de bheneficios a la colecti-
vidad, den la pauta para la aceptacidn o rechazo del proyecto
pero si se canforma de esta manera un pardmetro de comparacién
en la toma de decisiones que el goblerno pudicse requerir,
estas tusas deberdn ser comparadas con otros proyectaes, en
buse o su prioridad, s su grado estratégico, a su beneficio

colectivo, a la copacidad [linanciera, etc.
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CAPITULO V¥
CONCLUSIONES

Debide &2 que uno de los objetivos y quizd el mds
importante del presente trabajo es8 agportar algo dril, priectico
y conflable, sc omitié al aspecto de andlisis de incerctidumbre,
por considerar que este debe ser reglizade a lu hora de un

estudio de [factibilidad previo a su construccién.

Los metodos de prondstico descritos ne son todos
loa existentes, pero si los mids comunes y quizis tamblén loa
mis confinbles. Su scleccidon dependerd del tipo de sistemn
analizande y de 1la informoacidn disponible, teniendo presente
de que en la medida de que se disponga de un mayor volumen
de informpncién, el csacenario de cstudio serda mda amplio al
iguol que el nivel de confianzn de los resultados.

E}@ estudic de cualquier [endmeno deberd ser enfocado
ol nndlisis y prondstice de las wvoriables gque lo explican
y no a la evolucidn histérica del fenémene en sfi. El tratar
de estimar el comportamiento futuro de un sistema en base
a sus estpdisticaes, omite ospectos primordinies, diffciles
de aprecinr sin una desagregoclidn de 8sus componentes. Tal
serla el caso de un aeropuerto si se tratara de estfimar su
tréfico con una scrie de tiempo © unan curva de mejor ajuste

a4 sus estadisticas.

El considerar que la demanda de pasajeros se explica
en funcién ¢e la poblacidn, del producto interno bruto regional
¥ de la variaciédn de las terifss aéreas, establece un lazo
de unidén entre la actividad del waeropuerto y la regién en

donde se locoliza. Lns causas del trdfico séreo no son intrin-
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sccas al fendmeno de la oviacién, por lo que su explicacidn
no puede ser puramente tendencial, debiéndose buscar sus rafces
en el 4dmbito nacicnal y regional con el uso de teor{as y cono-

cimientos ccondmicos ¥y socilales.

El prondstice de la demandas s¢ renlizé desagregando
el tréfico de pasajeros en dos clases de aviacién (comercial
y general), de tal forma que la cifra global estuve compucsta
por la suma de los correspondientes prondsticos de oambas,
logrdndese asi estimar el tridfico normal, cl trdfico desviado

¥ el genecrado.

Es necesaorio probar diversos procedimientos de prondstico
para seclecclonar aquellos cuyos resultados sean los mids ade-
cuvados., En el caso del oseropucrto de Cd, LAzaro Cardenas
que probatoen diferentes metodos, como el ojuste de curvas,
tendencias, prondstices de tpsas de crecimienta, correlactones,
analopgias e {ndices, selecelonandose no solo uno, sina los
mbs apropiados para cadn variable. Fs poco factible que un
sistema con mas de dos compohentes se pucda explicar clara-

mente con un método exclusivo.

El disefio de las componentes de un acropuetrtoc en
cuunto a necesidades adéreas. no reviste gran dificultad wunn
vez estimada la demanda, ya que existen metodos matemfiticos
de FAcil aplicacién. Con la finalidad de optimizar los recur-
sos, se deberd tener cuidado de no proponer instalaciones
cuyns capacldodes rebasen significativamente la demonda futu-
ra, o bien, su localizoncibébn nho sea la adecuada, yo que por
ejenplo, el aeropucrto de Zihuatanejo Guerrerc de huber side
loeolizado entre Cd. Lézaro Cirdenas y esta ciudad, podria
haber dado servicio o ambas de una manera mls efictente.



La configuracidén futura del nperopuerto, deberd ser
acorde al crecimiento de la demandn, de tal fofma que cada
etapa de ampliacibn se congruente a las necesidades y no inter-
fiera con las etapas sucesivas.

En la actualidad no cs sceptable elaborar un proyecto
sin contemplar el oandlisis socioecondmico correspondiente,
en especial cuando se trata de proyectos que persiguen bene-
ficlos a 1a colectividad, Dentre de dicho andlisis es reco-
mendable considerar los evaoluaciones desde el punto de vista
financiero ¥ posteriormente desde el dngulo sociorcondmico.
la primern come cota de referencia en la autosuficiencia y
la segunda cowmo indicadera de la rentabilidad social del pro
yecto.

Uno de los nspectos mds problemdricos en ¢l estudio
de factibilidod es determinar ¥ pronoscticar los ingresos ¥
egresos, Algunns veces es dificil iener acceso a la informa-
cién requerida y en otras el nioero de conceptos es muy grande
¥ muy variable con el tieampo. Es puecs recomendable, el tratar
de asociar los factores en clases, dispinuyendo ast el ndcero
de variavles n procesar, pero teniendo cuidado en ta agrupacidn

de tal forta que los resultndos no se distorcionen.

En condicionres de crisis econdmica, presenta grandes
ventajas el considerar los requerimientos de inversién y las
flujos de cfectivo en términos de peses constantes de un sfo
base, en el tpso de este estudio fue 1986 1a base, considerando
que fue el afio en que se inicid el estudio. De eston forma
no se pierde la conceprtualizacidn de las cantidades futuras
al tratar d- relacionaflas con el poder adquisitive de la
moneda, n1 es rtequerido estioar la inflacidn espersda, lo

cual causaria incertidumbre mayor en los resultados.
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En base a los supuestos, estimaciones e hipdtesis
agqui planteadas, el aercpuerto propuesto para Cd, Lézaro Cérde-
nas, Michoacdn, demuestra ser rvrcntable de presentarse princi-
palmente la dewmanda estimada. Algo que si podrinmes afirear
en este estudio es que en alglin momento, por el crecimiento
demogrdfico, econdmico y social de la zona industrianl de Lazaro

Cadrdenas, serd necesario ¢l construlr este aeropuerto.
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ANZEXOS =S TADISTICOS




ANTXO: 1

PRUNDS TICU DE OQPERACIONES .
- Uperaciones de Operaciones de Operaclonces de

» N O pvincidn Comerpinil Avincicn Regional Aviacion General. TOTAL,
1986 - .73 4.8 5.53
1987 - 0.84 5.3 6.14
1588 - 0.96 5.9 6.86
16989 - 1.10 6.5 7.60
1990 0.73 1.22 7.1 5.0%
1991 0.73 1.25 79 9.90
1997 0.73 1.50 8.7 10.92
1993 0.73 1.68 5.6 11,99
1994 0.73 1,84 10.6 13.17
1995 0.73 2,04 11.7 14,47
1996 0.73 2.26 12.9 15.89
1907 5.73 2.50 14.2 17.43
1958 0.73 2.77 15.8 19.30
1999 0.72 3.10 17.4 21.23
2000 1.456 3.40 19.2 24 .06
2001 1.46 3.80 2.3 26,564
rnoz 1.486 k.20 23.5 29.06
2003 1.46 4,63 ?5.9 31.99
~noh 1.46 5.15 A6 25.71
2005 1.46 5.69 31.6 38.75

{miles de operacionnes)
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PRONOSTICO DE PAS AJEROS

{(miler do parsonns)

-~ AVIACION AYIACION TOTAL AVIACION AVIACION TOTAL DE AVIAGION
Afio TRONCAL (1} REG1ONAL (2} COMERCIAL(l-2) (3) CENERAL (2 -
1004 - 17,0 17.0  ° 1.0 6.0
1797 - 13.5 13.5 15.3 ”8.8
1588 - 15.0 15.0 16.8 31.8
1989 - 16. 16.9 18.4 35.3
1990 7,9 0.0 57.2 20.2 77.4
1991 38.5 23.6 62.1 22.1 84,2
Lgas Ju.? 7.9 57.6 a2 7.3
1093 by o 3.y 73.9 1456 1004
Ly9k h2.2 3B.y B1.1 29.1 10,2
1995 8.3 45 .0 1oh Y n.y 136,7
1596 59.6 54.3 113.9 35.0 148.9
1997 60 .4 6h.2 124.6 38.5 163.1
19018 hAl.2 75.8 137.1 hz2.0 179.1
1990 62,1 49,6 1517 45.9 198.6
=000 125.9 105.8 291.7 50.4 2B2.1
2001 1°7.6 175.0 252.6 55.3 307.9
2000 1°9.3 147.7 177.0 f0.6 237.6
0% 1.0 1755 305.5 66.4 371.9
>00h 137.6 ?06.2 338.8 7.7 hll.5
~005 134.3 #h3.6 J77.9 79.7 b57.6




ANEXO : TIX

PRONOS T1C0 DE €ONXNSUMO DE COMBUST]IBLE

- Operaciones de TURBOSINA Avlizeidn Reglonal GASAVION

AN O Aviacidn Comercial {2,400 1ts/opn) y Comercizl. . (200 lts/opn}
(DC-9-15) (avionetas, turbohellcesn)

1086 - - 5,53 1,1né
187 - - 6.14 1,228
1988 - - 6.86 1,372
1989 - - 7.60 1,520
1990 730 2 117.0 8.23 1,646
1991 730 2 117.0 9.15 1,830
1607 730 2 117.0 10.20 2,040
1993 730 2 117.0 11.26 2,252
1064 730 2 117.0 12,44 2,488
1995 730 2 117.0 13,44 2,748
1996 730 2 117.0 15.16 3,032
1907 730 2 117.0 16,70 3,340
1958 730 2 117.0 1B, 57 3,710
1999 730 2 117.0 20,50 k.100
2000 1 k&0 4 234.0 22,80 4,520
2001 1 460 4 234,0 25,10 5,020
2002 1 460 & 234.0 27.70 5,540
2003 1 460 L 234,0 30.50 6,100
2004 1 560 4 234.0 33.75 6,750
2005 1 460 L z23L.0 17.30 . 7,460

{litror on mliles )



ANEXO :1IV

PRONOSTICO DE INGRESOS IOR COMBUSTIBLES

Ak o CONSUMO DE PRECIO FMOR CONEUMO DE MiEClu POR
TURBOS1NA . CANTIDAD. GASAYVION. CANTIDAD., TOTAL ( A 4+ B )
(miles da 1ta.) ( A ) (miles de 1ta,) (B
1986 - - 1106.0 227.072 z27.072
1987 - - 1228.0 252.120 252.120
1988 - - 1372.0 281.685 2B1.685
1989 - - 1520.0 31z.071 312,071
1990 2117.0 599.534 1646.0 337.940 237474
1991 " 599.53h 1830.0 zs.m7 875.751
1007 " 599.534 2040.0 419,822 1 018.386
1993 - 509,534 P252.0 462,358 1 n61.897
100 " 590. 534 2488.0 510.R11 1 110.345
1895 " 599. 534 2748.0 564.191 1 163.726
1995 - 599. 534 3032.,0 A22. 499 1 722,034
1997 - 599.53% 3340.0 685.735 1 285,269
1998 " 599.534 3714.0 762.521 1 362,055
1999 “ 599,534 4100.0 asi.771 1 4, 308
2000 4234,0 1 199.n49 %¥520.,0 78,001 ? 127.069
2001 " 1 199.068 5020.0 1 020.656 2 229,725
2002 " 1 199.068 5540.0 1 137.617 2 936,486
2003 " 1 199.068 6100.0 1 252,391 2 451,440
2004 " 1 199.068 6759.0 1 385.842 2 584.911
2005 " 1 199.068 7460.0 1 531.5612 2 730,681
(A) Precio 4n venty por litro A~ turboecina 3 283.20 1t. (MILLOHES DE IES505 e 1986)

(B) Trecio de

vanta Aa gacavion PP05.31 1t.
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FROROSTICO DE SGRES0S5  POR

CumB
{4) {B)
- (P Costo) GASAVION (F.Costo) 4 B}
ANC TURBOSINA litro (r-3las 1itron} Blitro (milen) E'nlllonen de
{miles litros) 7(’2§ies) $ 157.70 pestoa )

1986 1106.0 174 416.0 174,416
1987 - - 12208.0 133 655.0 193,655
1943R - - i372.0 lé 1540 216,364
1999 - - 1420.0 2319 ?0h.0 239. 704
1910 21T, 000 497 171.8 1646.0 259 524.0 716.745
1a9], - - 1830.0 288 591,0 765.767
199 - - 2040,0 321 708,40 L 79
1993 “ " 2252.0 355 40,0 837,311
1994 " " 2488.0 392 357.0 H69.578
19y " “ 2744.0 s 160,90 910,531
Lous WM " jo32.0 478 146.0 955.317
1yu? " - 33u40.0 526 ?18.0 L I8 L B
1958 " " J714.0 585 64,0 L 042,869
1999 » " 41072.0 646 570.0 1 123.701
L DU 4234.000 Q5 343.4 45200 P17 4.0 1 AA7.147
aAN0L - o 5020.0 791 654.0 1 745.997
2002 " " 5540,0 a73 £58.0 1 RNRL 00T
N3 " " 6100.0 961 970.0 1 916.313
2004 " " £750.0 1 né4 Lz25.0 2 018,510
RLDT ° " 7460.0 1176 #8400 2> 130,785

{(=illoncs de pecna de '86)




ANEXUIVI mﬁvgg:‘?igrgso AERO LORTUARTOS a=_pnsoa
ako TOTAL DE OPERATIONES b OPFERACION §ocosTe TALDY
{miles) $l2,000 b9, 600 (milens penoz )

1986 5.5) 66 360 53 oBe 13272
1987 6,14 73 680 5B g4l 14736
1988 6.86 B2 2320 65 856 18460
1989 7.60 91 200 72 960 18240
19 %0 9.05 108 600 346 88O 21700
1991 9,90 118 20n 95 04a 23760
1997 10.92 131 Ohko 104 B3~ ra208
1993 11.99 143 B8o 115 190 »B&90
1904 1317 158 o4n 176 by 31AA
1995 14.47 173 640 138 917 34708
1996 15.89 190 680 157 Shh 38136
1997 17.43 ?09 160 126 378 hnge
1194 19.30 231,600 195 78O h6rn
1999 21.23 254 240 '3 60y 50952
2000 2h.06 288 720 S 974 59204
noolL 25,55 a8 720 n54 974 374
2002 29.06 Ihd 720 273 976 g hir
2003 31.99 383 BHO a07 10h 7h 276
2004 35.21 h22 520 338 016 B4 504
2005 18.75 hg5 00n 372 000 93 000

{RILES DE PESOS da 19H6)



ANEXO:VII

{millones de pesos *86}

AND INVERSION wGresos * EoReses 1 Shbo

1986 277.800 293,472 227.504 ~-243,176
1987 555,600 J25.800 252.599 =UB3.09y
19838 555,500 364.005 282.220 -511.920
1989 403,271 212,664 90.607
1950 1 046,074 873.625 a22.005
1991 1 094,051 B860.802 233,245
1992 1 149.406 903.711 245,695
1993 A1.,.700 1 205,772 gh7,501 197,071
1994 1 768,385 295,960 272,025
1995 1 337.2366 1 ohg k3 MA7.903
1596 L 412210 1 rnp. 8a1 304.853
1997 1 bol B2y [ R IR 323,717
12099 70,800 1 533.65% 1 248, 14 M, 085
1999 1 494,085 1AL 169,514
2000 2 415,78, P, 1) 517 6
2oM 3 5L hngG ©oann.o73 547,472
2002 2 685,205 A 106,007 578,222
2034 41, 400 > 935,340 " 223,417 568,573
2004 3 007,031 2 156,830 AED, 507
*nng 3 195.681 2 502,788 692,394

1 Comburtibler y rervicior arrnporiuarlc:



ANEXC V1T —EVALUACION _Fr: INOMICA (miltones de pesos *56)

- TIEV PO SAI(.:})UO H(AEAR]D c&g%o SALDO CALDO
AtlQ HOHAS, 1 vex 5 veces INVERSION {a ~¢C) (b -C)
. (& 670.84) (33354.20) Y MANTENIN,

1986 20,000 13,000 67.080 27v.50 {264, 34) (219.72)
L2 0 500 15,0399 75,460 555.60 (540.41) (430, L)
Lydd 35,000 16,770 83.850 555.50 (538.73) (471.65)
1989 28,166 12,930 Sh, 470 - 139.39 ol 47
1990 95,335 61,953 319,760 - 533.95 319.76
1991 103,500 69.430 347,150 - 69.47) LT 1
1997 112,666 75.380 377,500 - T5.58 3?2700
Y953 123,000 82.510 12,560 61.20 71.31 351.26
1994 135,166 90. 670 453,370 - 90.67 5307
1205 1M, 146 112,123 534,180 - 117.17 584,18
1994 184,132 127,300 A45.723N0 - L7, 00 435,73
T3 R tH 139.310 696.550 _ 13.0 696,55
'6pR ~2A, 50N 153.~PC 766,430 70.80 82.4A 605,63
1999 =5~,233 140,810 Bhz, 050 - 150./1 BhA, 08
~non 396,146 250,055 1 295,270 - 259,05 1 95,2
001 L77,665 '£6.890 1 #34%.170 - "R6.89 1 434,47
~ant aE), 666 JOE 200 L 548,50 - 302,70 1 548.52
S003 59U.165 Jal, 560 1 707.8u0 43.40 296,16 1 664 Lk
2004 EEL RES 278,000 1 394,000 - 178.680 1 894,00
Z0UY 629,666 h22.405 2 112,020 - L2240 2 11z.00

s apnpdActisan Aa man=deorns de 1o ayiacidn ro=srclal =ultipli~- 'ne rar nl =-Llarla wimlro.correr nontionte
- 1 £R Yap=r 4p ahapra an tle=po.

Lar =-l4nr {A-p y B=C) fy=ran Arcecant.Adnrs o varisr iacas A2 jntrrer, oncontrindaore my ASLE] internn
Aa opetarpn rnox

ts=C} ¢ O 43« Tik. (E-C} ¢ "A.17. Tik



ANZXOLIX
EMPBPLEOS TOTALES,

"ATROPUERTO DI LA CIUDAD DE LAZARD CARDENAS,MICHDACAN."

TTInnrio8  Trimnriof — LIFs PIy 1T o0 1 =aTUmI; L) LD TEER
qlios. Conmtruge. 5. SENUAM Directos. Indirectos; Adreas. Comercic. Dirsctos. Indirec. Totﬂ"'!
1on6] 305 - - 105 | 183 - - - - nan i
1587 59 - - 594 356 - - - - 950 |
1900 707 17 5 729 437 3 7. 10 & L,102
10860 - 18 5 23 14 3 B 11 ? 58
fig00 - 19 5 24 14 4 9 13 8 59
hogs - 20 5 25 15 4 11 15 9 st
Lgg2 - 35 5 4o 25 b 26 50 30 s
1593 137 26 5 178 1og 16 39 55 33 e
1994 - 37 5 42 25 17 L2 59 35 161 i
L9395 - 19 5 Ly 26 18 us 64 30 177
hagé - Lo 5 45 27 2 30 70 k2 1
L95? - b5 5 50 a0 26 65 91 55 TAE
ingy’| 12z w7 5 174 103 28 7 99 59 t35 |
1599 - L] 5 54 o] 3l 78 109 65 260 l
boco | - 51 5 56 I M 85 1ig 7 290 |
2001 - 53 5 58 as 38 b 132 79 k|
oDz’ - (118 5 69 Il 58 1uh 202 1z} Wy )
0003 7 67 5 146 87 63 157 220 132 5% L
004 - 70 12 a2 49 69 17z 241 1hs 7
Poos - 73 12 85 51 26 150 266 160 whr i

Fuenta:Tabln de requeriminntos A.5.A. 1985 ; Matriz Insumo -iroducto Nnclonml 1970.



N

on, s
ANIXOL X AEROPUERTO CD LAZARO CARDENAS .

DERRAMA ECONOMICO-SOCIAL DEL PROYECTO. {millones de pesos de 1980)
ARD SUELDOS Y SALARIOS IHPUESTOS UTILIDADES GASTO PUBLICO VALOR AGREGADO,
combuatibles D.U.A.
198& 52,30 52.60 13.27 13.41 277.80 409,38
1987 101,80 58.40 14,73 15,09 355,60 T45.62
1988 126,70 65,32 16.43 16,77 555.50 186.15
193¢ 5,80 12.26 18,24 18.89 - 115,29
1990 6.30 200.72 21.72 63,905 - 292,69
1991 6.80 209,48 23,76 69.43 - 309,47
1992 15,50 219,46 26.20 75,58 - 336,76
1993 9,80 239,58 28.09 82,51 61,20 51,78
1994 17.20 240,81 31.60 90.061 - 380,28
1995 - 18,40 253,59 36.72 117,17 - 423,48
1996 19.70 266,71 38.13 127,34 - 451,88
1997 24.20 281.238 41.8) 139,31 - 456,72
1998 46,60 29%,18 46.32 153,28 70,80 616,18
1999 27.80 7.5 50,95 169,61 - 563,92
2000 30,00 449,92 57.74 299,08 - 806,71
2001 32,60 478,72 63.74 286,89 - 261,93
2002 46,40 508,48 69.74 309,70 - 934,32
2003 62.70 533,14 76,77 Yl 56 43,40 1 059,57
2004 38,40 565,09 84.50 378,80 - 1 0B&4,79
2005 60,20 599.89 §3.00 422.40 - 1 1753.49

YALOR AGREGADO »SUELDOS Y SALARIOS +IMPUESTOS+UTILIDADES+GASTO PUBLICO.
(V.A.= St1+UsG }

Donde: Sies considersdo el emplec total genersdo evaluado al sslario minime fegiopal de $107,000.00 mensuales/emplemdis.
liconsidera los impuestos derivados de la venta de combustible y los aervicios aeroportuarios.
U:En considerado el ahorro en tiempo por pamajero de la demanda comerciel en terminos monetarioa al salario--=
minimo regional horario,
G:Inclure la fnveraidn en la construccidn y 1o# gastos d¢e ountenimianto del aeropuerto Lézero Cdrdenas Mich,
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