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CAPITULO I 
INTRODUCCION 

La evaluac16n econ6micn de proyectos 

ha tenido su desarrollo mús ompllo en 
de obros pG.bli­

lo ngriculturu, 

recursos hidrúulicos, 

Su impulso inicial se 

nnvegnci6n co11scrvuci6n del suelo. 

llev6 11 cebo en los Estados Unidos en 

la d~cndn de los trctntn. 

En el sector de trnnsportes, lo e'f11lu1u:ión de ¡1royec-

tos Cerroviorios en ciertu medido tombtén lo d._. proyectos 

se llmit6 n uo ."lnállsis de nnvega.c16n y puertos, ~enernlmcnte 

financiero para deter111tnar si las entr11dn:1 futurus 11lcanz.irl.in 

a cubrir los costos inherente~ al proyecto. 

En ~ltimos a~os y con el dcsurrollo de nucvus t~cntcas 

de cvalu11ci6n aluunns proyccto5 han adupt~du con mnyor formali­

dad la confección de presu¡nu~stos de c.1¡1ital. No ubst.inte 

las constdcrnciones económicas se convirtieron en unu ncccsldacl 

en la evaluación de proyectos de infraestructuru, que por 

lo gcncrul no producen Ingresos directos. (1) 

Jlans Adler en sus estudios nos menciona que: 

o..., m<1ncra natural no existe relación caus;1I entre 

el atraso econ6m!co y la evaluación de proyectos de trdnsporte, 

con el hech.;i <le que hnstu hace pocos años pertenccla ca11i 

exclustvumentc al doml11io de In ingenl~r In. Por el contrario, 

( 1) Adlcr i\JnY. "E.,aluaci6n econ6mlca de los ~raycctos de 
transporte en las pulses menos de~arrollddos "Tcor(d 
y apltcaciÓn. Instituto de Desarrollo Fcon&~ico. Mimen 
P~H. 1 



2 

esta condici6n se debe en gran porte al hecho de que los econo­

mistas no se hayan interesado por esto materia a pesar de 

trotoJ"se de una .Oonde es particularmente i111portantc lograr una 

cst.recha colaborocl.Sn entre economistas y los proíesionistos 

de otras ciencias, tales co1110 la lngenterla. Consecuencia 

de ello es que olguno11 de los errores ;11\s comunes cometidas 

en la cvoluaci6n de proyectos se debe a que no se apliquen 

correctamente criterios económicos, o a que sli:ipleocntc se 

les ignore. (2) 

Un problcmn muy particular de los paises menos dcso­

rrol ladus es ln falta de est.odlst.icas b&sicos, lo que con 

frecuencia resulta dectstvo poro el grado de pcríecct6n 

rrecisión del análisis. En el caso en que haya cst.odlsticas, 

genernlnentc se liulltan al simple recuento del trófico y casi 

nunca se dispone de in[ormnci6n acerca del origen y destino 

del trófico o rcspcctu nl tipo de mcrcnderlo trnnsportado. 

En ln c~·aluacil1n de pruyeclo!l de Lrnnsportc .'ll>licada 

pur Adlcr scdnla que: 

Por este motivo el conocimiento acerco de los costos 

de operoc ión gustos de m11nteni111iento sobre los medios de 

tronsporta~ibn es vcrdu~lernmL"nLe escoso. Cumu consecucnc la 

de 

y 

ello, por lo ¡.;c-nt.•ral 111 111nyur{1\ 

la dist.rlbuct6n de luti v,1n1t.os, 

o.le las hUL'VUS inversiones 

se han hecho prlicticamente 

sin análisis econ6micu detnlL1du o.le las µrloridudes. Iniluda-

blemenlc- hasta cierto ¡111nto algunas J.,. las i11vc-rsiones más 

obvtns pueden efectunrse slmplemt.•nte eit;1mlnando un mupu y 

In ubicación de tos ¡iri11ci¡rnles industria& y centros dt.• pul.ola-

ción. Si11 "mbar~o, dehido a las crecientes n<.•..:csidade& dt. 

l..t pobl.:>ción, L1 industria Y el comt.•rcto, l<1 conslrucciÓI\ 

(2) lhi<lt.•i:i p. 2 
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de tn[rocst~uc:turu como lo l'.!s el coso de un netopucrto, debet'.i 

de cumplir con un enfoque m&s completo, ra que un enfoque 

t&Jl sencillo con10 los rcalt:t.nd1;1s. hasto. hace poco. no pcriaite 

juzgar adccuada~cntc las prioridades en el tiempo, r en nuestro 

c:aso se:r{n entre los !lledios de transp,H-te a6J"co y la 1nteroc­

ci6n con mcdiQs alternativos ost CQmo con algunos rubros de 

la cconoirila. Con todo, ln ausr?ncla de cstndlstlcas bástcas, 

no solo es c11us'1 sino t.ambtén cfcc:t.o d(>l nt.raso del an&tisls 

en este c11111po, dcbitlo ha&tll cierto punto que los economistas 

no se hnbl.an c:onc:cntr.udo en ln11 Jntcrrogontc& ndccuadus. (1) 

tn el prt-•!J.cnt.c estudio nos cnfrent1'11aus prei;:isa,::i:n~ntc 

ante la cscasei de infor111ac:ión básica sobre cost.os, est11dlsLi­

cus de pasaje:ros despli:u:ados desde el punt.o dt.• vista nrlgen­

<lestino, ingresos pcrcibtdos en el uso de acropistus )' atgunns 

ocras estnd{sticna 11Dportnntc~ en ln <!Vuluac1Ón, (ltotlvo por 

el cual fue nl!cct>ario rcalior:ar una in•H.•attdacilin de campo 

paru ln obtención de las cifras básicas de la cvaluaclhn, 

lo:> cuales ~.,rl.n utiltr..:1d<1.s t.'n el ¡olllntcamicnto, <.les.\r:rollo 

y análisis <le la i:ovaluai:.iGn econ6111ica y socia\. sobre la tnver­

si6n en la construcc: IÓn dc u11 ncropucrto t.'U C<l. Liza ro C.1rclenns 

Hicho11c..Sn. 

Es cvideontt.• 111 evolución de la inf.l"neslruct11r.i •tt.•ro-

portuaria 111e:iilc11nu, y la consecucintt..• necesidad de IHlll lllctadolo­

Rfil de plancac16n con lbs caructcrlstlc~s de flcllbilidud 

y nduptubllidnt.1 que puedan aplicarse a c:ualqui('r af"rupucrto, 

de tal forll!il t¡Uc los platuis ¡iarL1culnrcs de -=ad:::i uno de ellos 

ac.an- fáciles de cluborur y i)C.Lunlizar. En este ml!.l"CO )' tocaando 

en c.uent11 las prcmJ~as de opti~izaci6n de recursos y de {lulde~ 

de infor~ucJ~n para la toou de 4ccisloncs se realiza e1 pre~cn­

tc cst.ud1<1, •~n el cuill .se 11:1.po11c una 111t•tod<1lo~la p.ira 111 plu 

(31 Adlcr. íl11ns. op. clt. ~~S· 3. 
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neaci6n de aeropuertos y como consecuencia de que el transporte 

aéreo es considerado un pilar básico paru mantener e incentivar 

el progreso social y económico de un pols, al contribuir a 

la diversificación, creación y eiponsión de actividades econó­

micos, industriales, turlsttcos, etc, as! como conformar un 

medio e(tcoz en la comunicación y en el servicio, 

1,1 JUSTIFICACION Y OJETIVOS DEL PROYECTO 

Lu econom!a, como una más de entre las ciencias socia­

les, troto de las relnciones que conciernen tllrcc:li1mcnte ul 

hombre y al llledio social que le circunda, De .ah{ que la r<.•.ili­

dad económico, al consistir íundumcntulmcnt~ rn octlvld.idcs 

humanas, esté ubicado no en el lnmcnt;o mun<lo f{slco, sino 

en el complejo mundo socinl. 

Lo cconom[o cxomln11 oquell.1 ¡1urtc de In ncci6n Indivi­

dual y social que est~ mas fntim•1mcntc reloctonudn con la 

consccusi6n uso de los re<1ulsitoi> mL1tc1·i;llcs del hiencl'ltar 

y por consi~ufcntc <:ubre su plt.•no i;enl ido cuando lucha contra 

la escasez. Escasez que se caructcr1zu por In existencia 

de múltiples necesidades en los hombrc-s Junto a me1liov limltn­

dos. Podrinmos en f"t!8umc11 det.:ir que J.1 1•co11om[n es el estudio 

sistemático de u juste suc ilil 11 La t.•st.J~il'Z de bienes y r..,cursos 

y de la admlnistraci.Sn de tus blcne~. y recurso:; csc11sos. {4} 

Es cvidentP que la cvuluciún tlel <le~urrollu de ~é•icu 

no ha sido del todo congr1u•nte con la mejor .isig11nc.l¿n de 

los recursos de <¡ue tl1s¡iune, '" cuuccntr.ic!Ü11 indust1·ial 

soci.il en unus cuant11s zo11.1t> LL t.i1 . ..1<:tvr1za, \H>f consiguiente 

<'l pr.,sentc traloaju se t>rifoca l'U la d1flct\ e im¡iortilnt•! taren 

(4) Err.i;;ti Fr.1nc:J:;co. "Introducción •I la <'<:onum(a" F.ti. Eunsn 
!'.1.~i¡dun.i ,'l,1dri1!. 1'17~, \>. ::!2,2) 
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de plnneaci6n y espcciftcomcnte, en lo evnlusci6n de la nsfgna­

c16n en forma eficiente de Jos rc..:ursos que pueden ser emplea­

dos en lo construcci6n de un aeropuerto, en donde tos costoa 

y beneficios socioles se relactonon de munern directo 11 un 

proyecto de infrncstructuru, bnjo lo premiso de lngrur los 

máximos beneficios netos sociales. 

Al hnblnr de recursos escusas, se presu¡1one qut" exis­

ten diferentes nltcrnntlYos dc inversi6n tle estos recursos, 

El empleo alternativo, directo e indirecto que provoca unn 

tnverst6n, conforman los medios pura lograr que un11 econoadu 

cumplo con los objetivos fundumentnles que se hn trn~ndo, 

como lo dis111inuci6n del dcsem1.Jeo, In redistribución tlel ingre­

so, la elcvact6n del nivL!I educ1u:l1ir.ul "'" nueHtru cu!!lo, 

In creación de mejores servicios d.., transporte. 

El objcttvo blisfcu de 111 evuluncil.11 ecunómin de pro-

ycctot:i, es cnlculnr sus co!'ltoa beneftclos econórrdc:.os, con 

el fin de determJ1111r si los beneficios netos son ul menus 

equtpnrnhles a los 1¡ue pueden lograrse n trnv~s de otras uportu­

nidndeii m;1rglnalc!i dt~ Jnvcrsi6n en 1111 pn!s deter111tnud<J. (5) 

A m11nen.1 de nntecedenlcs quL! justifican los objetivos 

del presente estudio, podemos hucer mcnci6n de lus S!Kulentes: 

A) Acu1ulmente el trunspor1;c u6reo comercial n 111 

zonn se rcnlJ:r...i excll1~JvnmLinte ¡1or au~dio del aeropuerto lnter­

nucionnl de Zihu11tun~Jo, Gro. lo cuul implica un trunsludo 

t:errcHtre com¡dcmcntnrlo a Cd, Láz11r·o Cárdenus Hich. de 140 

Kms, lo que r~quler1· 111.' 111111 hura cuarenta minutos de recorrido 

nproxlmadum~nt~. 

(5) ,\ill<•r. A. 1!11ns. op. cit. pág. 4 
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S) La capacidad existente de la aeroplsto en Cd. 

L&zoro Cárdenos. se encuentra limitada por sus condiciones 

visuales, cuento con escasos servicios además la ¡1ista no 

tiene capacidad poro aeronaves comerciales de reacción. 

C) El crecimiento demográfico y urbano de la entidad 
ho circundado el Bren de seguridad de ln aoropisto, motivo 

por el cual no es posible realizar unil nmplioci6n de la mismo 

y una modernización de sus instalaciones en t>l lugar actual. 

D) Ln foltn de comunicaci6n hacia lu t.ona conjunt.:i-

111ente al dcl'lnrrollo previsto por las e11:presos yo establecidas, 

hocen necesaria lo construcción de un aeropuerto nuevo p.irn 

lo entidad, con cornt:tcrlsticas similares a los del aeropucrt.o 

de Zihuntnnejo, Gro. 

F.) Con el elevudo ritmo de crecimiento demogr<'ifico 

en México, t.•xiste lu necesidad de hucer 111!s productivus la.s 

aonus mar~i11adas, cspecla.lmentc las zunah que cuentan con 

uu desarrollo incipit.•nt.c con un alto potencial, lu» cu¡¡le~ 

en un lurg1 ¡ilazo podr.tn ser ion;is de una ulta dc111nnda de 

empleo, que es uno de lo" ¡•rincipolcs problemas del pu{s. 

Sin cmlrnrgu, pnr11 logr11r\u lo principal es poder co111unicur 

n estos centros urbanos de dcsurroJlu inci¡>tentc con las dcm&s 

zonuu productiV•I~ del pats. 

1.2 llIPOTF.SlS 

La hi!•~l~sis a cum¡1rubar cediante cstjl tesis, es 

lu rcnt.-.hilidnd qu•• existt• t•n la construcción de un ucro¡1u1>rtu 

en Cd. L;.'11 .• 1ro Cárde11.1s, ~1c.':i. por lo 1ue ~e torna necesario 

fij.Jr ot'ijt.•lt,·o.s de mudo qut• ,;e prctt.'11<i11 lo¡::rnT un aumento 

de la producti\'id,•tl de lo~ dil.,rcntcs :>ectorcs, de la bust;1 

capacidad Industrial d., l~ ~ooa. l.o~ objetivos ~on: 
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A) Reducir el tiempo de trnslado de la Cd. de H6xtca 

y Guadalajarll a Cd. Ld.z:nro Cdrdenas, lo que se traducir.! en 

un ahorro de horas/hombre. 

B) Aumentar In productividad de Cd. Lázaro CÁrdenas 

y de los municipios que se encuentran dentro de la zona de 

influencia del aeropuerto. 

C) Mejorar el nprovechamlento de los recursos natura­

les regionales y por consiguiente lograr una mejor ustgnacJÓn 

de los recursos escasos. 

D) Contar con una mejor comunicacJón aérc•1 a l.Á~aro 

Cárdenas lo r¡ue pro~·ocarf.t de,,.concentrnción territorial, demo-

gráfica, JndustrioJ de st>rvtcios, pru.::iovJéndo:-se un.1 ;dterna-

tiva m&s atractivo de des11rrollo. 

E) Dudas lns caracterlstlcas de lu zonu de influencJn 

del aeropuerto propuesto, podr~ formar parte fundamPntal de 

futuros dcnurrolludos turlsticos en regiones como Playa Azul, 

Mich, localizada a 25 Keis. de Cd. tázaro Cárdenas. 

F) Que ayudará u r1.•duclr la saturación de pasiljl'ros 

del deropucrto de 7.it1u.1tanejo Gro. prlnc1pal::u.•ntr. olurantc 

temporadas vacacionales. 

J.J HETOOOtOGIA 

En la actu,1Jidad. un nspectu funda1:1••nt.il ¡>Jra tr:>da 

ciencia y en f'JrtJcular p•1r;1 la 1.•cunoirda, cs cl hecho dt> poder 

probar en 1<1 realidad toda tcorla expuesta. De esta m11nera 

en la prcscntl' tesis nos 

fiable, útil, !lexit.ole 

he::ius propuesto una !lletodolu¡¡,!a con­

pf • .11.:tJcu para la pJaneacl6n de las 

rl!:!Cesidade.s de inversión de un ü('ropuer~o, dl! tal fo1:1a r¡ue 
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su utiliJ:oción no demundc de grandes conocimientos sobre el 

temd ni de expertos en materia de ingenier!a aeronáutico. 

Lo presentaci6n del trabajo seguirá un esquema de 

teoría y opltcoción, hobiéndose seleccionado por sus corncte­

risticas de desnrrol lo incipiente y en particular por lus 

cuantiosos inverstones rcnliJ:ndas hasta el momento en Cd, 

LáJ:aro Cárdenas. 

Para poder lograr los objetivos anteriores, la tesis 

se divide en cinco cop{tulos. En el primer capítulo que fue 

titulado introducción, se menciona el purqué del estudio de 

esta tests, ust ~omo los objetivos fijados, asimtsmo se prescn­

tu un mnrco teór leo y rcfcrenc tul. 

En un segundo c11pltulo tltul.1do descripción del pro­

yecto, pro¡1oncmos como punto de ¡i11rtldu la existcncl.1 dt.• una 

alta curre\ac1&11 entro et desarrollo ocon6mico rcgtonnl 

el crecimiento de la activtdnd J~rcJ, hJctcndo uso del anAl1sls 

rogionul 'IUC a su vez. f\Ol> pcrmit.lr.i localizar dellmit.Br 

los rccurs~s bonefici11d,,s por el proyecto para poder determinar 

lo zona de influencia dcl aeropuerto. 

Sl' lll'\"d a cabo un 1111.'ilisis de 1•1 demanda 111c<liu11tc 

el uso de las cstu<llstlcils do los pasajeros quc utilizan ac­

tualmente este servicio 111s cuales fueron obtenidas en el 

estudio de cam¡•o~ En b;.isu a estos datos se rcnliza el 1•ro11ós­

tico de la dcmJnda y el trJnslto potcnc!Jl. Una vuz <lctcrm111u­

da la dcm<lnda se procede ;i realizar un ;111.'ilisis de lJ ofl"rtu, 

m1smu que debe de cumplir con l<is nl•cc»irlades cr1!Clcntes de 

los pas..ije1us. 

En virLud de •1ue nu es recomu11dJLlc construl~ un 

.icro¡aicrt,o d·~ ;i.roo ;:iagnltud, se rc,111: .• 1 un dl,1gnóstlco y ¡>rQ-
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grama de ampliaciones de la terminal aérea, lo cual evoluciona­

rá de manera acorde a los necesidades de lo demando. 

En el capilulo tercero titulado evn1uaci6n financiero 

de inversiones y presupuesto de ingresos y egresos se cuanti[i­

can los recursos monetarios puro la const.rucci6n puesta 

en marcha del proyecto, asi como las condiciones establecidas 

para la operoci6n y venta de servicios en el aeropuerto, eva­

luando los rcsultndos a obt.cncr en un periodo detcr111inndo. 

En éste cupltulo se aportan también los elcmt.•ntos del a1u~ll!1ls 

de factlblltdnd, desde un punto de vlstu finnncier-o u través 

de los parámetros de rcntubilidud como <>1 valor presente neto, 

la rclaci6n cost.o-bc11cfic lo, la tasa interna de retorno y 

el per{odo de rt.•cuperuci6n, u efecto de conocer la utilidad 

comercial del proyecto, o seu los futuros rendimientos privados 

del cap ltal. 

En el capitulo cu"rto titulado ev¡¡luación econór.itcu 

o social, se rcallz¡¡ el a11:1liuiu de pruciou som\nu pnr;i 1111b1•¡­

ai con la implantucl6n del proyecto, se justifica t.•l e111pleo 

de los recursos necesarios puru su ejecuci6n y posterior opera­

ci6n. 

Debido u que los beneficios cconó111tcos n soclalus 

son directos, se llevu a coba un análisis de los tle111pos medios 

de recorrido por la apertura de lu ruta, realizándose una 

evaluaci6n monetnrlu del ahorro en horas/hombre. 

El cuurto capítulo es en t6Tmlnos generales, una 

represcntució11 en forr:i..i i!llpres¡1 de lu problemát len <¡ue lmpl lea 

lu dc-cistón sobre una inv~·rsiún t.•n infraestructura .icroportu11-

rin en Cd. LÚ.-..iro Ctn<h~nas, ,·ista desde un •~ngulu lntcrnCl 

y conservando una posición mcr¡1mcntc neutrnl en 9U upr~ctac16n, 
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En el capitulo quinto se presentan las conclusiones 

acerca del proyecto analizadas durante su desarrollo, senatando 

las ventajas y desventajas que se derivan del mismo y que 

inducen a la aprobación, 111odiftcaci6n o rechazo de la dtctsión 

de invertir, de igual manera se presentan oc.iones pertinentes 

que puedan asegurar el éxito del proyecto en todas sus fases, 

seftalando el grado de incertidumbre que presenta las condi­

nes bajo las cuales es posible abatir riesgos, 

1.4 MARCO TEORICO 

Dada la tmport<1nc ia que reviste 111 infraestructura 

aeroportuaria en cualquier país, quo..• bien puede ser conside-

rada como un sinlinimo de desarrollo, en el presente estudio 

~e unali;earli y cvulu.ir,1 en qut.• medida una inversión destinnd.i 

a la construcción de una terminal aérea en Cd. l~znro Cárdenas. 

contribuirá ;11 logro de divl!rsos objetivos de desarrollo econó-

mico y socl<1l. Para el lo debemos antes considerar que lu 

eYaluacióri de un ¡iroyL•ctn siL•lllprc debcr.l" 1:1al<h:1L,ur" lot1 hcncíl­

clos generados, o bien, ''minimizar" l~s costos inherentes, 

pnrn lu cu1I lu técnica S('rá elevar al máximo el valor actual 

de todos los bencílcios, menos el vulor actual de todos los 

costos, conslderundo que 111 evaluuctón se encue11tra bajo res­

tricciones de 1.i demanda de pusujeros. 

Antes de poder evaluur .idccundnmente un proyecto 

espec{fico de transporte, es ult;1111ente desenble y generalmentl? 

funduml?ntal la~ consideraciones de las altern11tlvas del proyec­

to. Un estudio •le esta naturulezn ¡1osl?e dll!:I funciones funda-

mentales. 1.a primera de ellus consiste en determinar lus 

necesidades ~ener.iles <le loN tr,1nsportes en el pnis. La segun­

do con::>lste "" pro¡1orcionur un¡¡ b;1se par.1 evaluar los re<tucri­

micntos de transporte [rente u las <>xlgencJ.is de otros sectores 

de la econorn{a. 
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El segundo paso deberla contener un estudiu detallado 

de los transportes en el pala, con el fin de detcriainar los 

prioridades de ese sector. Dentro de lo 111ctodologla seguido 

a trov~s de esta tesis se consideran loa diversos enfoques 

adoptados para la identificación de proyectos lo cual se origi­

na en base o los enfoques de cstrotegioa y de oprovcchomicnto 

de recursos. El primero de ellos cst& basado en la estrategia 

de desurrollo del pala, de una región o de un sector del mismo, 
según lo estipulo el rtan Nocional de Dcsnrrollo, don;le sus 

metes sctinlodos proporcionan el patrón pnro la idcnt.i[lcoctón 

del presente proyecto. El segundo considera la poaibilidod 

de aprovechar los recursos con que cuenta el puis eapecialmentc 

los polos de desarrollo incipiente. 

Los 

La econo111ln y especi(icnmcntc 

sirven de base para la to111n de 

la evaluación de proycc-

decisiones, F.i pritricr 

paso dentro de 111 evulunci6n cco116111ica consiste prl111cramcnte 

en dc[lnlr el problema puro encontrar lns nltcrnutlvns posibles 

y nsi determinar y {ormulur lus crltcrtos teóricos 1¡ue cunven-

8011 u la to111n dc decisiones, estos criterios e11tr•lll dentro 

de unn evnluncibn porn ¡iodur obtener la nltcrnatiVn 6ptimo 

bajo lo pre111isu de la m6xlmn diferencia de beneficios sobre 

los costos, en términos del valor presente, 

Antes de poder decir que un 111ejoramlento en el ~crvi­

clo de tru11sportcs aéreos h11 ~timul11do el desarrollo ccon6mico, 

es preciso sutisfacllr una serie de condiciones. Ln 111.~s impor­

tonte es la de111nstrnciÓ11 de •1ue el desnrrollo económico no 

habrlu tenido lugor en ni11gú11 caso. uun sin el mejoramiento 

de los servicios t.'n los transportes. 

otro modo los recursos empleados en el nuevo desnrrollo habrlan 

per1Dunecido sin e111¡1learst.' o .. e habrlun usado de 111uneru IDt.'llOS 

productiva. t-'inulmentc. es esencial que la actlvidnd t.'Con6mlca 

estimulada no reemplace actividal'les que de otro modo hnbrlun 
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tenido lugor. (6) 

En el caso en que uno obra en servicios de transporte 

116rco conduz.ca cfcctlvamentc ul au111cnto de la producci6n 

satisfaga las condiciones anteriores, el valor neto de este 

producto adicional es la medido adecuada de su beneficio ccon6-

11iico. Sin c1Abargo, en 111uchas situaciones, la obro de transpor­

te no constituye lo solo invcrsi6n necesaria puro alcanz.or 

lo mayor producción. 

Por lo anterior debemos considerar que la Cormuloclón 

de proyectos de inversión debe ser el resultado de un equipo 

interdtscipllnorio de trabajo, lo cual tmpltcor{a un costo 

o~n mayor en tiempo y estudio, de no ser os{ se puede incurrir 

en errores y dc[icicncios al querer elaborar el documento 

uno pcrson11. 

En segundo 

estudio scrfa mucho 

como rcaultJdu un 

inatuncin, 

mi\s amplio, 

proyecto no 

el tiempo 

} O C Uil l 

factible, 

de elnborocl6n 

puede llevar o 

al dejar posar 

momento oportuno de invertir nl incrementarse los costos. 

1.5 MARCO DE REFERENCIA 

del .. , 
el 

En lu actuulid11d existe uno gran vnrlcdnd de tcor!os 

enfocadas ni anlil isls de desarrollo de un pnls, las tcorlnu 

que se apega~ m6s u ésta tesis son las referentes al desarrollo 

sectorial r al desarrollo regional. 

(li) Adler. A. 1!11ns u¡1 cit. pág. 19. 



13 

Lo estructura ccon6micu de M6xico ho cvolucionudo 

de manero desequilibrada. El occlcrsdo avance en algunos 

sectore11 de actividad hace más con-troslente lo sttuuct6n 

d~ atraso productivo en que se mantienen otros, mlenLros que 

en todas las actividades se registro una 11111rcnda dualidad. 

Lo anterior hu nccnLundo inc(lcicncios que se manJílcstnn 

en la incnpncidnd puro enfrentar la competencia externa: gran 

dcpcndcncto de insumos, tccnolog[o y de bienes de copitnl 

importados; desequilibrios entre sectores, disparidades en 

lo productividad deontro de c:11dn r111110 ccon6mlcn y entre ellos, 

tccnologfus que no utilizan udccundumcntc los recursos hum11nos 

y nnturnlcs <ltsponibll-•s, esenias inapropiadas al L11mnño del 

mercado interno; de(icie11e cu¡rncitnción de ta mono de obru, 

escasez de nucvu tecnologlu concentruct6n de lu actividad 

económica. Estas dcficiencius se presentan en el sector pri111n­

rio, secundario y tcrciurlu. 

Como consccucnciu de los puntos anteriores 111 c~tratc­

gi11 ccont.mlca y social sr r:entrn en torno n dos llrn•us fundn­

mcntulcs de ucci6n cstrcchu111tJntc relacionadas rntrc td. l.a 

pri111crn de reordenaci6n económico y la otra de c11mblo cstructu­

rul. 

Dentro JtJ lu rtJordl'nuc Ión cconómicn se prcscntiln 

los slgultJntcs objetivos b&sicos: 

n) Combutir 111 iníl11ci6n y la inestabilidnJ ~nmblnrtn. 

b) Proteger el cmplllo, lu plantu productiva y el 

consumo básico. 

e) Recu¡>crur la cu11ucidud de crl'clmicnto sobrll bases 

de una dcsconcentración de actividades. 
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d) Desarrollar polos de industrializuet.Sn que ayuden 

a limitar el crecimiento de las macroctududcs, lográndose 

nsi un rcordenumicnto del urbanismo con tas consecuencias 

positivas en el empleo, comcrcinliznción, distribución del 

ingreso y en general rcordcnnmiento económico. 

El cambio estructural propuesto como segunda l{ncn 

de cstrotcgio, pcrstguu inietur cambios de fondo en lil csLruc­

turn económica en lu purticipnci6n soclnl en el proceso 

de desarrollo,pnra reorgnnh:nr el ¡1roccso productivo y distr-ibu­

tlvo, con el propósito de superar las ineficiencias y desequi­

librios sociales, más fir111cs hncia un..i sociedad lgunlitariu. 

El cambio estructural en concorduncio con estos plontenmtcntos, 

se boso en sois ortcntncioncs gcncrules 

ncs globales, scctoriolcs y reglonulcs 

que guiarán los ucclo­

d11l Plan Nuctonol de 

Desorrollo. Estos orlentocionos son las slgulentcs: 

l. Dar prioridad u los 11spectos soctnlcs y redlstrl­

butlvos del ~rcclmicnto. 

2. Reorientar modernizar el opsroto productivo 

y distributivo. 

3. Dcscentral lz11r en el territorio las uctivldudca 

productivos, los intercambios y el biencst11r social. 

4. Adecuar los modn l ldo des del [ tnunc iamtcnlo u 

los prlorldudes del desarrollo. 

5. Preservar, movilizur y proyector el potencl11l 

de desarrollo 11ocionol. 

í1. fortolcccr lo rector to del Estudo, estimular 



15 

El desarrollo urbnno nctuo.l es el resultado de la 

forma en que 

poblacibn en 

po.{s. siendo 

se han distt'ibuido la octividod ccon6mtea 

los distintos centros urbanos y regionales 

y \D 

del 

ln poblocibn el principnl fnet.or en torno n.l 

cual se integran los procesos que forean el marco de los o.scn­

tn111tentos humanos. De uquL tn ii:nport.aru::l.n que tiene dotcr1t1tno.r 

las cnroctcr!sticos de su volumen, cstructuru, dinúllltco. y 

distribuei6n en el territorio. 

El aspecto mús i111portuntc en el nn6.lisis de la pobln~ 

ctbn, es ln tcndencin de 6stu a transfor1i:un•se acoltira•lnincnte 

de rurul u urbano, de tul mi:tncru qui:.' u prtnclpios de\ siglo, 

el B0.5% dc la poblaci6n er-a rurol, uct.uul!llente más Jet fiOX 

de los hobitnntvs del pu{s vfven cn :ton1H1o urbnnas y st." cstf111n 

que puro el nño 2000, cerca del B01. de In 11oblación scr6 urbaria 

con los consccucnctn11 de desaprovcchu111.icrito de recursos f\O.tura­

lcs, nst como el oaotnmfcnto de otros, por ejemplo el abustccJ-

111.lcntu de asus ul Distrito federal, 

En el Plan Nacional ele Ocsorrollo llrbano se cut.•.iu i111H1 

que la ubicucl6n de la cstrutcgia eco11Ómlcn social en el 

cspucio, requiere de una pol{ticu regional integrado que subrn­

yc los cs[ucrzus currcctorcfl de 111 c)L•vudu concc11trac l&n 

pcr111ita un cquillbr.to de los acciones 'J de los rt.•Bult111los 

de los mtnmos. l'aru el logro de t.•llo se expresa .a través 

de las stgui~ntcs polltlcns: 

01strlbuci&n nr~Gnicn dv ln pobluct6n. 

Adecuado rlistribuct6n dv ncllvtdndes ecun6mlcns. 

Aprovechamlcntu d~ los racurso$ nuturnlvs. 

(7) J•Jnn Nncto11¡1l de D~s.ari;o!lo Urbuno S.P.P. 191'!2 
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Equilibrio en el desarrollo urbano. 
Accesibilidad de los servicios. 

Integración territorial. 

Preservación del medio ambiente, 

Los objetivos fundamentales del Plan Nacional de 

Desarrollo Urbano se qsocian con tres grandes espacios (cen­

tral, norte y sur) en que se desogrego el territorio n<iclonal, 

por sus coractcr{sticas de homogeneidad y problemáticas simila­

res. En este hori:l!onte deberá e:ii:isttr una mayor tnterocctón 

socioeconómico entre los tres grandes espacios, promuvicndu 

la comuntcactón y desarrollo que estimulen los subsistemas 

rezagados, apoyan sus ciudades intermedias f a la vez csttmulcn 

esa interacción, (gr&rtca l) 

La renltitación de proyectos estratJgtcos de JnvcrsJón 

y el impulso al de!lttrrollu nacionnl, con criterios de rnciona­

lidnd productiva generar' polos de dc!lurrollu en do11de se 

concentre el cambio trutu11do de disminuir el proceso migratorio 

cuyo orAlen se loculi~n princi¡•nlmentc er1 lad regiones rurdles 

con cscn!lo •lcsnrrollu. 

El dcsnrrullo regional armónico es fundamental pnrn 

corregir 111 exccsiv(I cunc•:ntr;1ción rlc J,1 nctlvid¡¡d l.'con6mica, 

valorar In cxplutnción de los recursos uuturales, f1111or<.'ccr 

el c111pleo pr-oduct l 110 

poi" lo que cstLI tcor-In clcber.'i de ir orll.•ntL1d1J .1 In solución 

integrnl de los prublem;1s causados por la [arma cuuntfu 

del proceso de urbnnJznción. {gráfic11 2) 

f.1 st:.ter:in urhunu nncionul, l'stá ccnipucsto por trece 

sistcm11s urbanos lulef:r<ltlo"' a p..lrtir <h: una ciudad rcglon11l 

con su Jrea de influcnci11 d<.'tcrminad<1, en la que gru11ttun 

subsiste111ns de diferentes c11rncterÍ!itlcas, org11nii!11d11s u ~us 
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[unciones preponderantes lu nctivid.nd de las Arcos en los 
que se ubican, cuyo co111plc111cntariedad permitir& su intcgrnci6n 

funcional. (gráfica 3) 

En el Plan Nacional de Desarrollo Urbano se encuentran 

contempladas co1110 prioridudcs de i.ontítcación y localti.act6n 

de ordenación territorial loa siguientes: (8) 

a) Construir la llgn de gascoductos: COATZACOALCOS, 

PUEBLA, IGUALA; 1.AZARO CARDF.NAS, MANZANILLO. 

b) Const.rutr los acropuert.os de COATZACOALCOS, HlNA-

TlTLAN, Vlt.LAllERHOSA, POZA RICA, LEON y 1.AZARO CARf>ENAS. 

(8) Plan Nacional de Desarrollo Urbano S.P.P. 1982 
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2,1, Ceneralidndcs 

2l 

CAPITULO JI 
DESCRIPCION DEL PROYECTO 

Este capltulo tiene la importancia de profundizar 

en un conocimiento más amplio aubrc las curucterlstlcas técni­

cos J operntivns del proyecto de inversión ueroportuarlu, 

las cuales incluyen princi¡1al111cntc: localización, ml!tna, dcs­

crtpctón, proceso y curucterlsticns de lu oferta y demanda. 

El análtsta de cuda uno 1IL' los factores mencton"d.Js anterior-

mente, permitirá l lcvur a cabo uno cvulunctón mlls completa, 

nsl como determinar Jos aspectos más sobresalientes del proyec­

to en este rubro. 

P11ru uprcclur l.'n mejor for111a los metas y 1n;pectutivus 

del proyecto, es tlcl todo conveniente unal i<:<1r y evulunr loa 

objcttvoa dividi<los en ¡.:e11L'ralcs (dL' la rL"giÓn de tnfluencta) 

y cspL'clficos (dL'l ttl.'ropucrto) a efecto de comprendl.'r el porqu~ 

de su implant~ci6n y dlüL'fto. 

F.n conjunto. Jos objL'tfVa.!1 definirán la factibilidad 

de que efL'CtivnmL'nte éstos se puedan cumplir, sustentados 

en bases prácticas y congruentes, con el entorno y desenvolvi­

miento del proyl.'cto aL'roportuurto. 

Un proyecto que no describa su situación actual y 

proyecte su sttuactbn futura, pl.'rd ... rá su justn aprectactón. 
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2.1.l. Localizac16n y delimitación de los recursos del ~unici­

pio Lázaro Cárdenas, Mtchoacón. 

El tamaño de una planta productiva de bienes y servi­

cios se define como la capacidad de producción 6pti11111 de la 

misma. Esta cantidad deberá c~presarse en unidades de produc-

ctón por unidad de tiempo, aunque no necesariamente se utili­

zan ~stos términos, ya que de acuerdo a la naturaleza de los 

bienes servicios ésta podrla cuantificarse en [unción del 

volumen o de horas hombre instaladas. (9) 

stón es 

Lo más importante del tumaño de 

la justificación del mismo 

un proyecto de tnvcr­

dcbcrla en la mayorln 

de los casos, sustentarse e11 lo~ siguientes puntos: 

a) Sector económico y mercado 

b) Abastecimiento suficiente de pasajeros 

e) l'osi.bllll\üdL'~ iiL" ru.Lurus um¡1ltuctu11es 

d) Economlas de escala 

Cada uno de los factores comentados 011tertormen1e, 

parttclp11n en mayor o menor grado en l.i dctcrmtnactón del 

tamaño, J como factor l111portuntc en .el pronóstico del corto, 

mediano r largo plazo. La loLali¿ación se refiere n la ubica­

ción geogrÚ{ica donde se tnsLttlurá el pro)°ecto de Inversión. 

En la locull¿uclÓn intervienen principalmente, el mercado 

de consumo 1.:1 1ltsponibilldud de m..itt>rias primas e insumos 

de producct6n, en esto ~ltimo b6stcumentc pa~ajeros y combusti­

cabe ogregur que lJ localizuctán del proyec-bles. 

e•' 

Finnlm~•ntc 

Ro•c E. Javier. .\náltsls y Evalu.ictón de Proyectos. 
Escuela du Economla. Universidad Panamericana. ~6x. 
1984. pág. ó9. 
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to, deberá ser cvoluodo en el largo plazo, yo que es del todo 

factible un aumento o disminuci6n en lo capacidad de desplaza­
miento o en lo demando, pero no as{ en el combto de lo locali­

dad de un aeropuerto. 

En lo referente al scctur ccon6mico y mercado, podemos 

mencionar que como parte de lo cetrntegin básica propuesta 

en el Pion Nacional de Desarrollo Urbano (en lo subsecuente 

P,N.D.U,) puro el ordenamiento del territorio, está la de 

integrar sistemas urbanos en hose o ctudodes principales que 

los tonformcn y sus zonas de influencio constituidas por ciuda­

des de apoyo y centros lndustrJalcs y rurales. 

El sistema urbano Integral del Paclflco Centro está 

constituido por las ciudades de Lázaro Cárdenos, ~tcl1., Acupul­

co, Gro. y Chtlpuncingo, Gro, y sus ~unas de lnfluenctu respec­

tivas, Hiendo considerada dc11tro del mismo P.N.O.U. como un 

centro de impulso u nivel nucto11ul. 

La zonn de lnfluenclu de Cd. Lá~aro Cárdenas contem­

plada en este plan, com¡1rcndc la mlcro-r1•gl6n definida mediante 

el decreto tlcl 5 tlc octubre de 1976, lu cuul estublec::e que 

lu zona conurbann de la descmbocnduru del r{o ílalsas se Integra 

por úrens circ::ul;1ret1 generadas 11or un rudio de )0 Kms. cada 

una y cuyos centros están constituidos por los puntos de lnter­

sec::ci6n de la l [nen fronteriza entre los estados de Hlchoacñn 

y Guerrero y de las Jlneas que resulten de unir las cabeceras 

de los muntc::iplo::i de Lázaro Ciirdcn.as, con la Unl6u Gro. y 

&stu Última con el municipio de Arteugu, Htch, 

Los subsistemas que integran lu micro-región son 

constituidos por las poblaciones de L6zaro Cárdenas, !.a Orilla 

y Guucumuyas en el Estado de l'1lchoacán el subsistema La 

Mira, Playa Azul; formada por los poblados de la ~ltr.i, Pl11ya 



Azul 1 las cuatro localidades de El Bordonal, Buenos Aires, 

Acalpicán y El lfabillal en el mismo estado. 

Existe un tercer subsistema denominado Zacatula-Peta­

calco, integrado por loa poblados de Zacatula, El Saranjtto, 

San Francisco y Petacalco, en el Estado de Guerrero. (gr6fica 

' ) 

En materia de comunicaciones constituyen ejes tronca­

les y de integración de la rl'gfón con el resto del pa(s, las 

carreteras de Hru11pn11-Lázaro Cárdenas y Lázaro Cárdenas-Zlhua­

tnneJo-Acnpulco, esta ~ltfma forllla parte de la carretera coste­

ra del Pacifico. Lu carretera Tolucu-Cd. Alta111lrano Z'(huat1H1l!• 

jo es la vía tle menor longitud desde la Ctl. r:le '1é;i:tco a l.i 

re~tón y 111 ruta l.ázaro C,irdenns -Coahunyana coni:1tituyt! la 

porción 111tchoac1u1;1 df" In cnrreter'n CDBtcra tic! 1'<1c[flco. 

fn lo refert."11te .i ferrucurrillls, la línea fcrro\·l;1rla 

Corúndfru-L:1;~:tro C;Írdenas. con un clesnrrol lo ile 200 l.:CJ.:1 ..i 

purtfr de Ja vl,1 !Jruo..1¡>.111 -.\p.tt.1:fngÍt11 0 perCDite ~e p1i.•i!u contar 

coll f<lcilid .. deB dt• r_¡-¡111>1port11ción mnsivn •fe cur11a huct.1 el 

intcrtor d1:l püÍ:; efcct udr un ml!jor ;1pruvcc:/1.11:dt•nLo de lus 

tnstuJuclont!s portuuriü!I. 

L11!l c:uructcrlstlcus f{s!c.J~ ,¡., 1.1 <lc:;c.ir11i1 dt•l brazo 

ccntr<ll de la clcsc111boc;11lur;1 1lt!l !111J,;us do•ci1llcron 111 construc­

ción del puerto !,j.r.uro C.árdcn,1:<, el qu•• :-;•• .. ncuentr11 cHJ dcs11-

rrollo conlor01P a un ,lltll'lio pro~ecto. 

F.n Lt .1ctunli<l;1</ el de muror c:nl.ido di!! pa[>l (14 

m~tros) y cuenta con un mu,•ll•• de :?00 rnts de longittnl l'll :iu 

En unu st•guntfa ctap.i pcrmltlr.í .1umc11tar el 

c:al.Jdu o ¡1, <11ts ¡ cout.ir con un muelle rlc r,oo lll!fi tic ln118itu<I 

para recibir buques C<1r;:ucroioi de ha:-11<1 IJO 000 tu/HI., lo 1¡11e 
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conllevará a integrar en el Poclftc:o el conglom(!rado urbano­

induatrial más importante del pnls. 

Los recursos el~ctrlcos de que se dispone en lo zona 

proceden del sistema interconectado El Tnfiernillo-Ln Villlta, 

cuyas plantas tienen capnclduri tnstalnda de un mtll6n de K.V.A. 

y 300 000 K.V.A. respectivamente. 

f.l 1•rincipul rt•curso e.un el que cuenta el '1unictpio 

Lázaro Có.rdcnns, lo conforman sut1 yacimientos fe1rifcros, 

los cunlcH se local i<!Ull lnawiliatos ol poblado de La !-lira y 

ne cuu11tif\c.,n en 177 millon<>s ele tona. nn hase a l.nvcntigu-

clones gcológlcus y métudun gcoflslcos. E~tos yncimlc11tos 

hun stdu el factor fundumunt11l paru la instulnclón de la planta 

sidcrUrgtc;1, 

t.a zo11;1 indui1trlal se encuentl'11 confol'mnda p<ll' cu.itro 

pluntau lndustl'l11lcs, SICA~TSA, N.K.S. (~aflnHa, Kobstecl, 

Sidel'mcx), PERTl~EX (fcl'tiltzantcs mexicano~) y P.M.T. (Pl'o<luc­

toru Mcxtc.11ut de T11ber las) 

l'o•lumos cont1i<lur."ll' que 111 SiderÚl'gicn L!az11l'o Ch.l'1len11s 

l.us Tl'Uchas, S.A. '-'ª el coruzón de la zona, ya •¡ue en su pl'lme­

l'a etnpu de .ice['acll1n íl.O.P. se produce 111 mntel'ill pl'lma pnl'n 

las industl'la11 secundarlas. 

En su pl'imcl'u ctupu SlCA~TSA cuenta con el upoyo 

u:JL'Sol'LI técnica 1\c Vt1l'io:1 paises 

entre lus cuales se c11cuuntl'11n: 

Nlppon Kokan-Accl'la ul~Ctl'lCa 

cmpl'esau extranjcra:'I, 

l\ltuchi Zozcn-Coln<lo continuo, •••• Japón. 

Schohemann-1.umlnacióo de val'illn y ulambrón •••••• Ale­

muni.u t'etlel'u 1. 
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. ,. . . ' . 

ltslimpianti-Al~o ho~n~:·. y·.:~~-era~¡ó~ •• ·.,, i~olio 
Davy Loewy. LaminoctóD. ,··planc'h~'.--••• :.-Inglaterra' 

DRAVDHEX-Pelet 1 zac i6n, ;';, ~ ·.<, .:~:-; .. ·.-.)., Hl!xico.:.L'. S.A. 

Lo planto de Sic~~-ts~·:·.ci~:~·~·~~ -. --~~;- ·. 198~- con 'alrededor 

de cinco mil empleado~·. téntbn·do-~e' p"r'OÍrftm-~do que 

da etapa de liste planta, se·_- .. ¡~·e·á-r&~· ·un númeró 

en uno segun-

semejante de 

empleos. 

La planta Nafinso Iobesteel Sidermex (S.K.S.) es 

uno fúbrico industrial dedicado o la reoltzación de bienes 

de copltol y maquinaria pesadu, como gr~as de gran tonelaje, 

rieles, ejes, etc, 

En la actualidad cuentn con alrededor de tres mil 

empleados en sus instoloclones. 

La plunto, Productoru Hcxtcana de Tuberla (P.H.T.) 

es un11 {ábricu destinoda a lu producción ele tubcrla, lo cual 

distribuye principalmente u PemeK, 

En la actuulldu•I cuenta con alrededor de mil quinien­

tos cmpluudoa en sus instulnclones. 

Todas estas plantas reciben sus insumos de Sicartsu, 

por lo cuul mcnctouamott que es el cc11tro de ln industria side­

r~rglca de la rcgi~n. 

Otra lndustrlu im¡1urt¡¡ntc es FcrtlllznUtt?S Mexicanos 

(FERTlMF.X) la cuul desarrollo vurtos llpou <le fertillz.untus 

para cubrir una basta porción <tul \'aclfico. Entre uus actlvt-

dadcs tumbit\n 3e 1_•x¡iort.1 grn11 cunttdnd rle matt.!rl.i prlm11 pur.1 

1.i fubrlcaclin de ícrttllzuntcs, 
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lo actuolidod esto empresa cuenta con cinco mil 

oprox. Previendo que los obras de construcci6n 
iban o utrucr un flujo migratorio consideroble 

hocio lo zonq, se cre6 un fidcico111iso con funciones básicos 

de desor-rollo urbano. llomodo Fideicomiso Cd. Lázaro C&rdenos 

que inici6 sus labores en 1973, 

Este organismo elaboró los estudios previos pura 

un esquema directo de crecimtcnto y desarrollo urbano pura 

lo z.ono, Pura este ftn, ul fideicomiso se le dotó de 6Q5 

lloa adjuntas al casco urbano de Lázaro Cúrdcn.11s 

posado o ser del fundo lc~ul. 

que hon 

El proceso de mlgraci~n a la z.ona ha alcunz:ndo propor­

ciones deamesuradus pl que l?ll 197¡; Cd, Lázaro Cár-denns cont<1hn 

c;on 30,000 hnhitant.1•!< ••1 1•ohl111ln r\c Guucnmnya~ e.un 25,000. 

Lt1r1 cifrns obtcntrlus cn ttl L"Studto dl• cumpu l'>efi,t1..1n que en 

la nctuulldad Cd. l.&z11ru C'rdcn¡1s cuenta con 140 mil hnhituntes 

y lu poblaci6n de Gu;1cnmi1y.1s asciende u 120,000 h,1b. 

l!n aspecto muy importante obtentdo en cl ctttudto 

de cnmpo es cl rcferL"ntc u que una Krun purtc de loH empleados 

en las difcrentL"S \ndustrtus no son nuttvos <le In rc11,tún, 

sino quc sus fumtliurJ y huR.ircs se encucntrau princi¡>almcnte 

en lus ciududc11 rlu !16xtco, Gu11duluj11ra, Monterrey nlgunue 

c tududcs de H i choticún Gucrrero, motivo por el cual hacen 

uso frecuente del transporte uérco ruta Zihuotancjo o bien 

¡ior 11lu terrestre. 

1.ne postbiltdud•.'S de crccimtcnto de 111 ~on11 son am­

plius. En vlst¡1 de que no contamos con los proyectos de crect­

mtcnto de cad• unu de las industrias nntcrtorm~nte mcncion•das, 

aolu haremos un resumen •le las inversiones prugramadas pur 

cl Gobierno F'etlcrnl en ln zona. Estns in11cri1toncs <1on prt-Sen-
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tadas en el cuadro 1, y nos señalan que de loa proyectos pro­

gramados durnntc 1985 en el Estado de Hichooc&n, el 78.351; 

del total estatal tuvo como destino [inol Cd, Lázaro Cárdenas, 

lo que nos posibilito a riu:onor el gran interlis que tiene 

el gobierno en 10 zona. 

En el c:uadr-o 1 se describen los proyectos por sector 

· econ6mtco y se señala el monto prcsupucatodo, asi. como el 

porcentaje rcult~ndo sobre lo progrumodo. 

2.1.2, Zona de Inílucncio Regtonol del Proyecto 

Cuando en un pols cxtstc unu gran crisis ccon6mil::o, 

resulta lo ncccatdad de una plancaclón más adecuada de la 

explotación y uso de los recursos disponibles. 

El caso de un aeropuerto no quctlu exento de esta 

ncccstdod, pues su purtlctpuclbn es Importante bn la actividad 

ccon6mica de un pnis. 

Cocu proccn10 tic lu plancuctón de cualquier sistema 

es necesnrlu dcíinir su í1111hlto de ln{lucncln, para puiitcrlor­

mente determinar los niveles de 1011 vorlubles que controlan 

el functonnmtcnto de dicho siatema. Pal" ésto razón el pr lmer 

puso en el tl"ubnjo de planc>uctón del aeropuerto de Cd. Liízuro 

C6rdenas, Hlch. es ln dctcrmt11ncl6n de su zunu de influencia. 

En el Estado de !1tchoact1n sc locnltznn dus 11eru11ucrtuo, el 

de tlru.iµun el de Murelia, de los c11alci> el 111.Js cc¡-canu a 

lo rc~l·'..>n dt~ estudio es el de Pruap.111, el cuill se u11cuentra 

n 250 ~ms. ole diiitanclil. 

Otro uL•ropucrto <l\JC sc lucallzn dentro de ln 7.onu 

de tnflucnclil es el aeropuerto du ZJhuill!lllCju, quc se ubica 

a 130 lms de distancia de Cd. L&zuro C~rdenus, y en 111 actual!-
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Ql),:;c>ct.or llac1.onda y CrÓrJito 
l>Jbllr.o. 

J.11.~J_C! 1'.tO 

Co,mlli.r,<i.-10 ':.'ri;;uoro an L:Íi.aro 
e ar.ll!na!' •••. , ••• , .. , , ••• , , • , •• , l'romoc1.Ón 

Oi3.llg1•ir,ult.Hr'> y Rccur50S tt. 

Jo..,,;•·, ;,,,-,n,lw·,IJr.h"b~llt-.ciÓu 

1/65 

•le :\f~U'"I.°' :;111,.:i·ficlnl•·~ •• ,, .•. , •. Arrm1que 1/69 

O<i.~;,.¡-:t.or .;n~.unic.1cil'ln<>r. y Tran:•¡1. 

Te!"t:Üff'l r'lc- Grnnor Obr,,r. compl··-

IM!nt;¡rin:: ..•.•.•••.•.••••••.•• Con:;trucción 

TArmln'"ll u,, cr:i.nor- obran Civil. Construcción 

l),:;ector ~::irina. 
Cunr.t.dc »:ir.e i;nvnl L.C;Írdrin;ir. Conntrucción 

lA.:·.cctor i':r'l<>rGti\ Minnci e lncl. 
L~ll"al!:: t:i. Vil. 

9/82 
ll/Bo 

;,_,1,r ic.-.c i Ón da Ac,,ro ($ lCAf\7~ td ':onr; true e iÓn 9/80 

l'rollucciOn de forja Fundición y 
;:,ar¡uiu:i•lo~ Pl?nnñO!J, •• , •••••• ,,. ~om1trucciÓn 9/80 

60!1 059 118 826 

12/86 l 584 l 584 

12/86 296 155 

12/87 l 6115 Bll 
12/87 z O)B 466 

12/87 657 410 

l?./89 106 BJ8 27 )20 

1:::/8'] 56 000 5 457 

cont •,., •• 
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111.:::uctor Clcra!a. l•:ina::: o lnllo 
l•;¡r;tOI:" tnt11l, 

Ll'\rdnAciifn (f·ICAll~!I),,,,, •• ,,,,, .Conntrución, 
/'l,1nta •In 1ioiluooidr1Dirt>cta • , , • , .conetrucción. 
rltlern(l!ncas de 400 Kv) ......... " 

!'] :"lnta A111011Ít1co y Tanque Criot:Ónioo." 

l'lnnta tlo Urou l'Eíl'l'If.iEX •• , ...•••. , " 
:iurvicio11 Gnnoralon (::>ICAílT,';"') • , • " 
I.:m¡~ro:;n l'ro,lui.;tora ¡.;ox. do Tubor!a." 
l\•od. I'clctl z1l.riora (::; ICAR'IC f,) • ••••• 

;,11non y Conccntro<lora (SICAil'l~A)., 

Cornplujo .lnd. dn Foi;foradon l 

fEílTll·~~.X ••.. ,,,, •• ,,.,.,,.,,,,.,., 

J.::zaro ca'rc!Pna::i SubP~•tuclÓn dt• 
1100 Kv •••••••••••• ,, ••• ,, ••• • ••••• 

Tot•tl 18 proy~ctO!'I· ---······ l,A':'.Afl('I CAHJlF:?i,'\:.::. 

'füTAl. ¡.;_.'J'AlJO UE l•:lCllüAt:A. .................. ,,,, ••• 

l'orcon1.:1.\•! 1lol TO'l.'11 l~~.ta'l.al •• ,. ,,,,,,, ,, ,. , , ,, 

l'orccntnjo ronl17.a!IO ::;obrf' total pror,ramndo.,,, 

J>11r!oJ.o 
.!~!!:!2:·----

0

!:!Ú:~!u2 

1/81• 12/09 
9/80 12/87 
1/04 12/G7 
1/84 l:?/6? 

12/80 17./<l'J 
l/84 17./139 
1/61 12/67 
6/ílO l.:!/09 
l/ll4 l2/íl9 

11/77 1Z/ll7 

1/64 12/ll? 

., 

Invor:iidnett~mlllonf'fl tlo 
¡,;¡noü-:io-12 -z---------

!2!~!--------- -2 !2Q~ 

79 57!.i 17 405 
)O 56? 5 91¡.1 

904 157 
l 564 460 

)2 22.2 6 0)1 

5? 165 '14 462 

lJ 116) l 7)4 
1) 624 2 150 

:?? 015 ) 679 

'" (,(j~ 10 o•;o 

;! 162 Jlo4 

1171¡. ººª $ 98 776 
60'./ O;? 118 ij;:>6 

?R. J5;G OJ.17..~ 

20.0J(. 

i'U<!ntr1:.;ocrc1.nr!a <Ir l'rogrnm:iciÓn y r'r•HlUPIUl:Jto1lnycptgrln y Urwj~··trn r:nrinnal <lr l'royncto~. 
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dad es el que da servicio 11 la región. En el caso de la cons­

crucct~n del aeropuerto propuesto, es de suponer que los pasa­

jeros que actual111ente utilizan el servicio del aeropuerto 

de Zihuatsnejo, 1 que tienen por destino final Cd. Lázaro 

Cárdenas, dejarán de hacer uso de este servtcto, o btcn lo 

harán en caso de no e•tstir servicio en el aeropuerto proyecta­

do. 

El Estado de Michuac¡n a su vez colinda con el Estada 

de Colima, en el cual se lacnllzn un aeropuerto en la capital 

del Estado. Lo distancia entre In ciudad de Colt11111 y Cd, 

LázllTD Cárdcnaa es de 350 kms por Jo cual no representü una 

ventnja compur1ttiva en relación a los otros aeropuertos de 

la zona. 

Existen diferentes criterios te6rlcos p."Jr.i ftjur 

lns zonas de tnfluencl.::i de un centro urbano, entre lLHi cuale9 

cstan la Teorta del Lugar Central, la Funct6n de Orden Inferior 

y la Teorta del Crecimiento Rcglonal • 

• La Tcurfu tlL'I l.tqp.1r Central l.'1>t11hlecc que centros 

urbanos de tumufios similares, poseen los mismos tipoe de bienes 

y servicios, o sc<1 que cu locultdudes del mismo tum¡¡ño la 

frontcr11 de su:; respectivas 6rcas de influencia est6 a l.::i 

mltad ,Je In dJ::itunciu que d istu entre el las. "l.a locultdad 

es el centro de una comunidad regional y el mediador de su 

co111ercio". Por tnl ra1.ón se le dcno111tnu el lugar central 

d.:- lu comunidad y los bienes que en cllu sc ofrc.-ccn se conocen 

como bienes centrulc.-s . 

• l.u Función de Ordc.-n Inferior establc.-ce dos 111odelos 

paru jcrarqut1.ur a Jos centro,; urbuno::i. El primero permite 

que los centro:. urbanos de 111.iyor jerarqufü po:u~an todas lafl 

funciones de los 111cnores. el segundo que los centros de 



mayor jerorqul~ 

Le. conf1aurac:i6n 

no posean olgunas funetones inter•edias. 

de las z.onos de influencia siguo un potrón 

exagonal en-embaa modelos. 

Adictonol111ente, lo Teorio del Crecimiento Regtonol 

coote111plo el problema de ln definición de regiones J la forma 

de deter111lnor sua Ctontei:-os. Respecto " este óltilllo punto, 

Rlchordson (10) ho cloaiflcudo to moyorto de los 1116tQdos dl' 

teglonollzoei6n en tres grandes categor!as: 

o) Ho111ogcnetdod 

b) Nodoltdad 

e) Progtomnclón o Plonc-nci6n Reglollol 

1.oa conce11tos de lugur centrül y de ordf!n tnf1.?rlor 

se pueden clauif-tcor el\ lct cate1;orlu de 11Qdal1d<td. 

Et s«rvlc!o dil tr1111sportc aéreo se puildc c:onaldcrur 
• c:o1110 un acr~lclo central de la ciudad de catodlo, r au rungo 

catarA ucutodo por 1u~ correspo11dlentcs frantcrus do tus ~onus 

de lnfluu11cir1 de los ucropuertos de Zthuatuncjo, nl sur, de 

Uruupun, nl este y de Coll11111, ol norte uu{ co1110 lu costo del 

Océano l'uclflco ut oetttl.!. 

Conuiderondo el concepto del Luijat Ccntrul, se tiene 

que tu jer1Jr<¡ui?.aclón de Cd. Láz1Jro C{ir,Jenua ca 111 muyor lndus­
trtrd111tJ>nte lloblutulo dll'l t:ututlo de Mic:J1011(:1Ífl, lo que p11ru (!l 

servt(:fo de transporte nArco l~plic11 que lou rronLerua de 

(10} Rtch11rd8011, ''~c&ionul Growth Thcory'' Thc McHlllun l'rUa8. 
LTD. 1974 ~1i1g. 6 
•El t.ln~.o dt.• UI\ bit.•!! u i>urv}ciu t!i> ln ilit:ltu11clu 111/1xi11u~ 
<¡ue ~·l 111lis lojano tlll loti 1•c:iniblcs cu11sumidorc~ cst11t·(11 
di~puc~to u recorrllr rar« obtenerlo. 
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aeropuerto propuesto, no quedan 
distancio entre esto ciudad, la 

de Zihuotoncjo, Uruopan y Colima, y que para determinarlos 

ea nec.csorio calcular primero los costos r los tiempos de 

recorrido entre los localidades vecinas y die.has ciudades. 

Si so considero lo Funci6n de Orden lnferior se prc­

sentor!an ciertos problemas en lo jcrar-qul:u1c.l6n entre los 

ciudades mcnctonodos, ya que Zihuotnnejo ca un desarrollo 

turiatico, Uruupon es un desarrollo tuf"{stico y ngri.cola y 

Colimo es primordlulmcntc un desarrollo agrlcolo. Se prcscnta­

ri11 el caso de que a Cd. Lázaro Cli.rdcnos se le oslgn:irlo uno 

mayor jcrarqulo industrial y portuario, no obstante de no 

poseer los servicios turlsticos en ln actunlidod, yo que dentro 

del P.N.D.U. se tiene considerada ln rcg16n de Playa Azul, 

potencialmente uptn pura este tlpo de desarrollo, udiclonnlmen­

te el aeropuerto propuesto no contemplo las conexibncs a6reus 

internnclonnles con las q~e sl cucntn Zlhuutonejo. 

Existen alRunas otrofl técnicas de rcglon11ltznción 

basados en corncLcrlsticas geogrAflcns o niveles socio-econ6mt-

cos similares (homogcnctdod). El l'.N.D.U. considero las dlfe-

rcnciaa potcncinlca tic cadu reglón, lista lofl municipios que 

lntcF,ron lo 7.0llll dl! in[lucncia de Cll. L.lznro C.'irdenns, nsl 

como sus cst1u!lstic1.n1 de población y sus extensiones territo­

riales. (cuadro 2). 

La pobluctón locultzndo en la zona representa el 

J. 79't del total dL• ln población de Micho11cli.n, intcsr.1du por 

los muulclpios tic ,\gut lu, i\rteogu, Lázaro Cúrdenus y Tumbtsca­

tlo de Ruiz, en el Estado de Guerrero el 2.S't corrcspondtcnte 

ul munlclpio de La Unibn Gro. estos datos en base a la pobl11-

cll111 rcglstr11da en 1980. i\ull•\UC el port-c11tuje en reluct6n 

al total estatnl es rclutivumcnte bajo, lus t•sas de crecimtcn-



CUADRO l'l. 

l.l.Jl'1CU'l0 

"'1t11U,t.1C1! • 

AJtt'.a:u.,1.rc11. 
L. CA.1w..::W,ll.lm:i. 

.\l),¡J].C4.'l.0 .. ,; .l.l;.ll.!!o 

u. t1m.o:i ,oni. 

'l'O TA.I. 

\) 742 
16 sor. 
24 )19 

1 995 
2) 46'3 

M 030 

1200 

19.126 

tl 975 
6Z 355 
8 (,70 

6.1 7(•) 

17J .e~ 

P09LA.OlON 

$,:'tot.1il aJo. •'""" ,,., Creo.70-'.o Jnn.¡i1!. .. 1I ¡Jt; ~ 

º·" J.75 7.75 
0.63 0.63 4,57 
z.17 9.5? 57.'.',0 
O.JO 0.79 5.)) 
2.00 9.3i 37.30 

FUente1 CU....ta-:rno de lnf'1.>.ri:>44t1m J'.l.l'U la l'laiw&0ic;'n.lm1t1tut.u Nar.l\on<il ·~t1 , ... t,,-.l!r;tioa 0<>1.>.,;Nt!:i o lnfon:i4\1oa 

3uur,.t.arlw de l'ni.,T-·•01l11 y l'"ro111111!.lnliLOo 1)8f.o 
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to de los municipios de Llizaro CArdenaa y de La Unt6n fueron 

muy altos durante el decenio 70-80. En relecl6n a la Poblnct6n 

Econ6111icamentc Activa (P.E.A.) es notoria una marcada tenden­

cia a las actividades de agricultura y silvicultura, sin embar­

so, la ru111a industrial cobrará cada vez mayor l111portanclu, 

conforme sean realizados los proyectos antes mene tonados, 

(cuadro J} 

No conformes con Ja técntcn de regionulización, se 

acudt6 u la Dfrt.!cCiÓn General de Aeropuertos de le S.C.T., 

quienes nos Heñoluron que en un eatudio de la ueroplsta de 

Cd. Lázaro Cúrden11s ~1ue nctualmente da servicio de tercer 

nivel, se ha detcrmfn111lu que en b11sc LJ la estrecha correlución 

existente entre los l Iunrndus telefóntc¡¡s de punto a punto 

y libre de ubt1t.úculou (Información proporclonada por TF.LHP.X) 

más 1011 datos estndlntlco11 obtenl<lo1> rlc 15 aeropuertos, :Je 

tiene en conclusión •1ue: el 85"1i de ln clientela n la que se 

le du aervlclo, re<dl.:a u partir de su lugar de orlReO al 

aeropuerto u11 tlempu <le recorrido de 45 J 50 minutos por cnrrc­

teru, un 10'7; de lu clicntclu total hace un recorrido de 60 

mtnutot>, qu1•da11du un 5-Z de los usuarios aproxim11damcnte difu­

suH en recorri•fus muyores. 

Este n11~Jlsis, conjuntumcntc a la rcKionaltzuct6n 

elaborudn por el P.N.D.U. coinciden er1 múltiples us¡1cctos, 

por lo que en conclust6n obtendremos tres zonas de iníluenctn: 

Zona 1: cont1ldcradu tic 0-45 mlnuto11 de recQrrido 

(iaunicipios tic l-<iz..1ru Cúrdenas, Hlch. y la Unión, Gro). 

Zona Ils considerada de loH 45-60 minutos de recorrido 

(municipios de AKuil11, ArtcaKa y Tum~i8Cattu de Rutz) 

Zonu lfl: t::onslderu de f)O inlnutus en udelnnte (los 
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mismos municipios de lo zona II pero o mayores distancias) 

2. 2. ANALISIS DE LA DEMANDA 

El objetivo de éste apartado es aportar las t6cnicos 

existentes m6s utilizad11s en el onó\lsis y pron6stico, se­

leccionando uno de ellos poro aplicarlo al aeropuerto de Cd. 

L&zoro Cárdenos. Se da hnfusis en lus técnicas de pron6stico 

tendcnclol y normativos debido n que son los de mayor aplico­

ci6n en lo actuolidod. 

Como se sobe, el punto cluve en la ejccuci6n de cual­

quier cvolucción está en lu claborocl6n de pronóinlcos, ra 

que ln clccc16n final dependerá de lau resultndoH de lo cvulun­

ci6n Cll-ante de alt..-.rnuttvns, los cualctt l'tttt1n 1ntlmumente 

ligodua o los clfrus pro116stic.11dus. Consldernndo ésto, en 

el presente capitulo se mencionan prlmcrnmcntc al~unus técnicas 

de pronóstico, sclccclon11ndose lu más ntlecuutlu ¡111ra el caso 

tic tu dcmnn<ln nVr1..•a, y ¡1ostcriormente 1>c •letermt1111n l11s v11rta­

blcs que influyen en su cumportumicnlo, LtlL•ntlftcatJ<lunc 111s 

m&s rcprescntntivus p11rn nnuli~arsc y prnno1>tic.irsc por separ.i­

<lo, de tal forma que rn unn ctupu final s ... conforme un pron6n­

ttco global de In <lcmundu. 

Debido .i que los {uctorcn que a{cctun el comport.imlcn­

to del tráfico de lu üVlaclón coml•rctal son diferentes u los 

de lu nvluct6n general, se ht~o \n dcs.igrugnclón de la demandu 

de puiiujcros en estos 1lus ruhros elaborándose sus re1>pcctlvos 

pronósticos. Rn cuanto u lns opcructones se procedió de muncrn 

Bimilur estimándose ¡Himeramehtc püril cado tipo de aviación, 

el ¡1rolilt.'lllo <le pa1>,1jc-co9 por operación L1ctll>le de alc11nr.11r 

dcspu~u ~l prunónttco de- operaciones. 

Con los pron6sticos glol>alos de- pusuj~ros y operncto-
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nes se determinaron las concentraciones horarias correspondien­
tes a di\'ersas niveles de servicio. Se apltc6 el criterio 

de considerar ciertos por6metros de tronsformoct6n de pasajeros 

anuales o pasajeros y opcruciones en hora pico. 

Es cloro que el número de pasajeros y el de operacio­

nes est6n estrcchomcntc lig11dos, por lo que se puede suponer 

que el tr6fico de opcruclones es tambi6n funct6n del número 
de habitantes en lo rcgi6n, de sus tosas de crectmicnto demo­

gr6fico, de sus lndices de mlgroci6n, del tomafio de los ucrono­

vcs y de los factores du ocu¡1acl611 deseados, asl como de lus 

ttisas de crcclmlcnto del producto interno bruto, de lus turi­

fus, de los niveles de scrvlcio, cte .• 

2,2.1. Aspuctos te6rlcos de la demanda 

Lu cluboruclón de pronÓt>tlcos par11 cualquier cstudlo 

i:c plancacl6n, ruprcscntu uno de los us¡1cctos más importantes: 

¡1nr11 In rcnli~nrl6n de estos pronósticos existen diversas 

tl:cnl.eus ca1lu una udccu•ula a ciertos prublem.1s n l v...,¡ e,; 1lc 

conflan~n c11 los resultudos. Pichos métodos se pueden dividir 

en convencionales y a11alltlcou.(ll) 

!.o:; métodos cuuvencionalcs de ¡irouóstlco se dividen 

en subjetivos, cncucst¡1u de c~pectnc16n, 

pronóstico base, F.slin• téc11lcaJ:J h.111 nido 

tcndencinlcs de 

l.is m/1s cmplcada:1 

debido 11 BU f~cil y rá¡1id11 np!ICUC!Ón, ,1dc111&s de lo SlltiHÍllClo­

Tio de sus re,;ult•1doi; cuaud•J las coniliclo111!s 1\t? l11s ta1u111 

de crcclrnlunto de l;1 1h•m1111do hnn sitio co11st•111tes en ul tlem¡ .. ,. 

El prlmuro de loH m6todos coo~ltile en la oluborucl611 de pron&u-

(11) Atihl'ord 'iormiln "Alrport Rcport" John W!lcy /!. 5una. 1979 
p.li!. 'j 5. 
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ticos por una persona que conozco bien el ststemn y scu cnpnz 

de intcsrur los [actores involucrados bajo condiciones limita­

dos. El método de los encuestas es el menos popular, y consis­

te bástcnmcnt:e en la 1111licuci6n de los estudios de campo, 

su oplicaci6n se recomicndn 

no individunl. La tt;cntcu 

u nivel nocional o rcglonnl, pero 

ilc pron6tit.ico tcndenctnl hu sido 

omplia.mcnt:c utiltz11da, sin embDrgo, dcbcr.í unallznrse si el 

comportu111tcnto de l;i dcru..indu !ligue una rclaciún tendt"nciul 

o loglsticu, turco dificil de c!J1borur. 

Los ml·todoi; normut ivooi cstoblt.•ccn l11s rclucionca 

cxiBtcntcs entre tu <leman<la las \'ar lab les so<:: tu<-•con6mic.1s 

y de s1•rvtcio <lut• Inciden .-n el 111, y<1 que se hu ""11contr111lo 

que la actividad a6rc¡1 depende 1lel nlvcl de lngreso per c11pitJ, 

del tl¡10 •le emplt•o, de la frecuencia nlvcl de servtc.lo, 

cte. EstL· mftudo coni;t:;t•~ Pn la modclación del tráfico en 

(:iÓn por mudo 1lc t1.111:q1urtL• ;i>1lglln(:i611. En la ct.ipu tlc 

KCncrnción se modeln Pl 11ómcru <le viajes que tncldir&n u terml­

nurlin en unH .'1r••11 1t .. 1crr:iina1t.1; In fusc de 1Jl,;trlbución com­

prende el mudeludu dt•l interc;1111hlo de viajes ¡1or p.1reio de 

cludüdes: el modelo <le sclc~clón <le transporte co11s\<lcra facto­

res como lu (:Omudltlad, cun\'l'llicnctu, st'KUri1latl, coeitu, tlcmpo 

de recorrido modo1• ultcrnat !vos, entre olrus: en 1..t etap11 

de usignactón ,;e ci.tuhlcc'-' un mud.,lo J>uru dctcrmlnur J.1 rutu 

sclc(:(:iona<111 por un viajero ~le todas lus rutas posibles. 

E,; (:Jara la m•11or profundltlac.J de análisl:i de los 

mftotlos unallticos e11 compar¡1ci~n (:OCI los convencionales; 

sin cmhnrgo, la f.'1cil a¡lllcu(:ibn de estos Últimos r sus b11jqs 

neccsldadeH de Información ¡1rocesa111teuto contrarrestan C!n 

clertu 111cdldu, lu:i ventajas de los prtmcTo~. 

Debido u <¡uc lu apll(:uclón .ll• una u otr.'l mctodolog{a 



proporciono resultados diferentes, se recomienda evaluar dos 

escenorioa de pron6attco; uno tendenciol y otro normativo. 

En el primero se determino el comportamiento futuro suponiendo 

que la tendencia hlst6rtca se conserva o lo largo del horizonte 

de pluneactón 1 en el segundo ac supone que la demanda crecerá 

en funct6n del desorrollo socioecon6mico deseado pura la re­

gt6n. (12) 

Paru apllcur lus técnlcllS tendenclales de pron6sttcos 

solo se necesita de estudlstlcas de lo demanda, sin e111bargo, 

poro loa métodos unollttcos se requiere, adem~s de dichos 

cstadlsttcas, del conoclmtcnto de otros parámetros. Para 

la esttmaci6n lutura de la demanda se han utilt~ado comunmente 

las siguientes variables: 

Variables demográftcus, incluyendo tomuño de la 

ciudad y densidad de la poblact6n. 

Proxtmtdud a otru ciudad grande 

Cnrácter ccon6micu de In ciudad 

Activtdud gubcrnumentol, incluyendo polltlcos 

gubernamentales ~romocionulcs regulutortus, subsidios n 

modos competitivos de trnnsportc, etc. 

~iveles de lns tarifas 

Desarrollo de modos competitivos de transporte 

( 1 2) Direcci6n General de Aeropuertos, 
"Plnneucl6n de lu RL"d Sucionul de 
cibn Ftnuncteru y Estratcgin de 
19'3~. 

F.O.A. consultores. 
Aeropuertos, Evuluu­

[)csarrollo". Julio 
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, Desarrollo tecnológicos en ·la industria de aviones. 

Adecuada provisión de inEracstructura al modo 
ah reo. 

Carácter del desarrollo urbano r regional. 

Co1110 puede observarse de los variables anteriores, 

es clara la correlación entre la demanda aérea y los aspectos 

sociocconómtcos de la región en donde se \ocnll~a el ucropuer-

'º· 
En conjunto, lns varlublcs mcnctonudus no Indican 

que deban utilizarse todas sl111ult~ncamcntc, ni que ellas con­

forman la Lotulldod 1lc los [uctoros u considerar, sin embargo, 

se puede auponer que en dlcho grupo cst6n comprendidas las 

varlublcu 1116s rclcvnnttHl de la dcmundu nérca, y que la solcc­

cibn de cadu unu de ellas dcpondcrá <lel tipo de ncro¡1ucrto 

bojo estudio y de 111 dtspontbt\ldud de ln{ormuclbn. 

i'aru e\ caso Jcl ueropuerto de Cd. Lái;11ro Cárdenas 

se conoldorb que \us vurlublcs mAs cxpllcutivus sobre tu cvo1u­

cl6n do la demundu son lus siguientes: 

•Pob\nctbn: es de capcrurse que en vtrtud de tus 

crecientes inversiones desttnadus u Cd. Lázaro Cárdenas exista 

un purulelismo con el creclmtcnto de \u poblactbn. 

*Producto Interno bruto: El análisis sobre el producto 

interno bruto se realiza de muncru desagregudu del total esta­

tal sobre la zona de influencia. Del cuadro de las principales 

inversiones proyoc.tadus por muntc.tplo en el estado de !-\lchoa­

clÍn, ac dcs¡1rcndc que el soi del totul programado pura flnr.s 

de ln década será dei;ttnado a Cd. 1.IÍzuro Cárdenas en Lu; 1\l{e-
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rentes industrias ohi establecidos • 

• Tarifas Aéreos: El factor precio en cualquier on6li-

sis de demando es indlspensoblc considerarlo, motivo por el 

cual aplicaremos un factor fijo poro su oplicaci6n en el on&­
lisis de rcgrcsibn. 

Los variables como pro•tmidod a otros ciudodcs, situa­

ción de los medios competitivos de transporte y de 1a red 

regional de comunlcocioncs se consideran indlrectamcntc en 

lo determinación del úrea de tn(lucncia del itcropucrto. f.l 

desarrollo tccno16gico de la industria ocron4utico es considc­

rodo en _el pron6sttco de lo demando en t6rminos de operaclonett, 

yo que al aumentar el tamnño de los aeronaves !H' i11crc111entn 

el volumen de pasajeros tronsportudos con un menor n6meru 

de operociones. Respecto a los 111odelos anallticos sobru gene­

ración de vlojes existen dos opclonco de an61isis: el an6ltsts 

dc merc.udu y el mutlelo estodlstico 1!c re¡1,restón. (11) 

,En el análisis de 111 dcmund•1 del acro¡iucrto de Cd. 

LAzuro Cárdcnns se consideran b6stc.amcntc ecuaciones tic regre­

sión pronósticos 11ubjctlvos con co111¡1uraclon1,_•s aniitugus 11 

otros aeropuertos, tncluycndo en donde se necesario las polltl­

C.n!i de desarrollo lu potunclnli<lad 1\c crec\.mtentu ilc lo 

z.onü de ln[lueucla 1lul ncro¡1uerto, .11 mis1110 tlcmpo quc lü 

c.npuctdod de la ln{r,1c~tructura aeroportuaria 

de expansión. 

}o¡; plilllCli 

Respecto a los modelos tlu distribución 1le vtajus, 

cstos se uplicun ¡iaru cstablcc.cr las rutu11 por parco de c:ludn-

tles. Entre los modclos conoc.tdo~ se considera <¡ue los nscntu-

(\3) Ash[ord Sorman up clt pAg, 36. 
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mientos humanos r.rccen e intcroctuon. entre cllu's de una manera 

similor a lo Ley· de Newton, 

modelos es lo sigu-iente; 

Lo formo auS.s común de dichos 

donde ~ij; pasajeros entre los ciudades i. j. 

Pij• K !!L.!!.1 lli ' pobloci6n de ln ciudad de origen. 
X llj ' pobloci6n ciudad destino. 

dij dij: distancia entre i ' j. 

K constante de proporcionnlldnd. 

X constante de ajuste. 

Usando lo distuncin como medido de rcfcrcncin se 

ho encontr-odo (en E.U.A.) que el valor de x vnr-lo entre \.3 

J 1.8. En lugar de lu dlstnncto se podrln utH1r Dlgún otro 

pur&metro como lo tarifo o et tiempo de recorrido. El lllodclo 

mostrado o contlnunci6n se obtiene considerando el costo como 

111cdidn de rcfcrc11cto: 

dondu Ql To tul de v iujc11 aéreos ¡¡c11crndo>1 

Pi j• K !l.!...!l.1 "" lu ciudad l 

' Qj To tul de v l11jcs nértJos ¡:uncr11dus 

CI j "" lu ciudu<l j 

Ctj: Costo de v la je entre ••• e lu1lnd 

1 • j. 

' Con!itunte de propurctonultdad. 

• Cunatnnte dt! uju!llc • 

f.n catudloli rculizu<los en Estados \Jnldo!i se l!llcuntró 

que el rungo de <lpllcuctbn de lou modelos ¡¡ravltucionalcs 

es hasta uno .tistunclu de 1200 K•1n1, cntrct ciudades. A mcdt<lu 

de que lu tllstancln 11umc11ta 11c obsc["V/J uno dtsmtnuctór1 cntrc 

el intcl"comblo de bienes scrvlclo9 de un par de ctu<ludes 

como consecuencia del lncrcl!'lcnto 111urglnal dt.• dichos bicne!i 

y scrvlcioa del surgimiento de difcrc11tc-s centros urbanos 

con utruct:lvos sicullarcs o superiores al de l.is ciu11.1dcs bajo 
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estudio. 

Cn inconveniente de importancia en estos modelos, 

es el que se deriva de que los cambios sociales y econ6Qtcos 

no pueden captarse con un modelo óravitacional considerando 

ciertos valores paro los parámetros 1( y x, a excepción que 

se considere la cvoluct6n futura esperada de dichos parámetros. 

Los modelos de selección de modo d'° transporte 

de asignaci6n de r-ut11 considerados en los 1:1étodos anulittcos, 

oo son aplicables al aeropuerto de Llzaro Clrdenas debido 

a que la claslftcaci6n por modos se h<1 dado de una 111<1nera 

natural en bdSC al nivel de ingreso de los u::niarios. Respecto 

al miodelo de ustgnact6n, lu sit"ación es tnl que no hnr .!ielcc­

ci6n de ruca~: la preferencia de los usuarios es por tos vuelos 

directos, p<.!ro a fnltn de lugur en éstos se elige cualquier 

otro vuelo aunque no sea directo. (14) 

Se ha esti111ado que la 1lc1:1anda aére,1 es funci6n de 

la población 1¡uc su pronóstico se obtiene apllcnndo una 

ecuación dl' correluclón. lTna forma senc1 l la aceptable de 

proceder es tomar co11io v;1riublc, los pronósticos de población 

!ncluldos en los plan ... s 1le dt.•surrol lo dl" cada entidad. El 

cai:iino altern¡¡tfvu a se~ulr ~t!rlu el l•Ld1or.1r dichos pronósti-

cos. A continuación se describen illgu11;1s técnicus utllt1.adas 

en los pronósticos de población r se i_•ligc una pur.i aµlicnrln 

a la pobluctón de la zonu de influcncl.1 del ueropuerto. 

Los métodos par.1 el ¡ironO:st1co de la población se 

pueden agrupar en directos e i1ulirt.•ctos (15). Lo:. pr !meros 

(lt.) R.,~.i1.,,, l.:un.'.J V.E. "Pl..ant.•.:ición del .ieropucrto de Culia­
c~n Sin'' Tesis de ~aestrln r.s.~.~. junio 19~5 p~~- 15. 

(15) I¡¡ar<I. •,;, "'1.!todos de An;°ilists Regtonal" ~.I.T. IJP!SS. 
1rir,n pág. 35. 
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se ~osan 'en los datos actuales, 'e hlst6['icos, r los segundos 

generalmente· relacionan dichas cifras con indices ccon6m1cos, 

politicos J sociales. A contlnuact6n se listan algunas de 

dichas t~cnicas: 

Pron6stico comparotivo 

Proyccci6n por cxtropoloci6n; Técnicas g['áflcas 

curvas de polinomios, exponcnctales, loglsticos, 

Hlitodos de lndiccs y cur.rclocioncs: 

Regresiones y anúlists de varianza 

Rcgrcs16n simple 

Rcgrcsl6n múltiple 

Análisis de covariancio 

Un factor muy importante en los análisis dcmugr&flcos 

es el de lu mtgrncl6n, cuyo flujo puede ser 

en olgunoo regiones, purtlclpundo [ucrtcmentc 

de lo poblnct6n. 

stg1dílcotlvo 

en e 1 Lumaño 

Los métodou utlllz.1dos pura onulli!:ar el fcn6111cno 

de lu mtgrocl6n se hon clostftcndo en dos grupos: (1) métodos 

cuyo propúslto es unutlzar la migrnct6n pusuila r la actual, 

y (2) m6todos de ¡1ronústtco, Ambos grupos comprenden el flujo 

tnterrcglonul y el rural-urbano, siendo 6stc ~lttmo tanto 

intcrregionul como lntrarcgtonul, 

!lay ciertos factores ~ue afectan la migrucl6n tnterrc-

gtonnl, entre los cuales cstlÍn el tumafio la [orma de lu 

u11l<lad clegidd parn estudio y el periodo de tlumpo constilerado. 

El estado como unidad [{stca y geográftcu es cumunmcn­

te cousldcrudo como lu untilud dt' estudio, pero sus resultadutt 
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son algunas veces sesgados rcgtstr3.ndosc ma~·ores niveles dti 

mlgraci6n, teni6ndose que a mayor periodo de tiempo corresponde 

un mayor flujo de gente como resultado de un incremento en 

la probabilidad d~ inmigración. .. 
La clasificución de las tCcnic.is para el pron6stico 

de la migración propuestas por lsard y Gary S. Ftelds ( 16) 

coinciden en lo siRuiente: 

Estimación de la migración histórica 

·~tgraclón total bruta J neta 

~étodos residuales 

datos de censos de población 

registros de la población 

•rroyecctbn de datos históricos 

Extrapolación 

M~todo8 de lndtces 

Proyecctone5 subjetivas 

Para el pronóstico de la migración los modelos teóri­

cos son los mds promute1lorus. lJ simple extrapolación de 

niveles de migr.lción no es suficiente, requiriéndose también 

de un pronbsctco complementurto. 

El a11~lists re~ionnl de la migración permite tdcnttft­

car las localidades en las cuales es factible que se concentre 

la población 

de ser\ lelos 

la elaboración de planes de requerimientos 

de bienes, asl como u l.'Stableccr la!> pol lttcas 

( 16) fields. S. Gary. "~ural Urbun ~igratton'' Yale Univ, 
'lew !!caven 197t.. 
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que controresten las causas de lo migroci6n propictondo lo 

pcrmonencio do lo poblocl6n en sus lugares de origen. 

Los modelos teóricos antes mencionados son adeeuados 

poro el pronóstico de lo mtgraci~n: sin emborgo, no siempre 
Cfl factible aplic11rlo11 debido u lo falto de cstadlsttcos, 

especialmente de [lujos lntroregtonulcu y rural-urbanos. 

El fenómeno migratorio se estnblccc en función de los oportuni­
dades de empleo en lo t11dustrl11 y tic 111 disponibilicl11d de 

servicios en 111 zona urbana de Cd, LÚ7.nro Cárdenas. Con 111 

construcción de los proyectos regionales scfiolodos anteriormen­

te es de cspcruruc un aumento Ucl flujo de otr,-¡:> ciudades 

y del campo o la ciudad, com¡1ortamlcnto que podrlo consolidarse 

B corto y mediano plazo. 

Las obras de tn(r1.1estr11ct11ra y las polltlcas de desa­

rrollo en la reglón van n e~tablllznr ln 111lgruci61t interna 

disminuyendo la cmlgracl6n. Sin embargo, (alta tomur en cuenta 

la migración cun otras cntldoilcs, ln cual vn n 1te111.~11der l'll 

gran med t da de 

estados. 

lus acciones que tie t leve11 n cubo en otros 

nS\ll~Cto es dlf{cll de ev11luur ya que no huy 

polltlcns ni progr11mus bien definidos para motivar y cst\mulnr 

n la poblnc lón u permanecer en tiU lugar de ortgen, además 

de cxtstlr 1111 gran dl!sc1¡uiltbrio económico, cultural y· social 

entre los estndos del p11{s, lo cunl propicia el (lujo mlKrnto­

rlo de las cn~t1l11dcs más pobres 1.1 las más desarrolladas. 

Los pro116sticos de datos hlst6rlcos son In nltcrnatlva 

B seguir, ya que oxlstcn estudlsttcus de lu mlsraci6n 11 ntvel 

estatal para nl¡.:unos años es1 pnrtlcular, con los cuales !le 

¡iucdc inferir 111 mi¡,¡ractbn hlst6rlc11 y futurn en la lona de 

estudio. 
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PRONOSTICO DE LA !o!TGRACiOS' 1980-2000 

ESTATAL Zonn de Estudto 

.~o tn111ig, Emtgr. Dif, lnmtgr. Emigr, Dif, 

1960 ?S 901 78 368 l7 533 38 '"º 31 347 7 013 

1970 157 093 153 375 3 11r. ., 837 61 350 487 

1980 207 562 169 ••• 31 578 83 025 67 994 15 031 

l9BS 234 800 178 'ºº 71 500 103 680 15 080 28 600 
1995 279 200 197 300 81 900 l ll 680 78 920 32 760 
2000 293 500 207 400 86 100 117 'ºº 82 960 34 440 

fuente: prontuario estudlstico Hlchoac6n 1983. 

En reluci6n al compurtnrolenlo de la poblact6n sd 

ajut\turon acuuclo11c.a. de regreui6ri, cuyus reuultudoll aporton 

elementos <le nn6.11sls co11opui-uci6n osl como parániotros en 

el pronóatlct.o de l.u 1!cinnnd11. 

1.os dot.qs de base !lull el ret;U}tudo de cstudiott Tt.>J.1ti­

zados por e: Fldctcoml:H;i l,ú:r.uru Ci1r1lenu:.. 

f:11 <.>l cuutlro ac 111uat1t:rnn los resultu.dos de lu rcgre­

Si6n e[cctuuct11. 
PRO~OSTICO PI-: LA 1'0111.AClO!i Df. LA i',OSI\ ni-: INfl.UESCIA 

Ai:O !>ablación 103 

JQ80 
1981 
1982 
1981 
19Bt. 
\q35 
1990 
199~ 
2000 
2005 

l7J.486 
190.001 
208,052 
227,.816 
24'.l.459 
273,158 
430,086 
(¡f,7.146 

! '066.128 
1'6711.559 

lll 'i• 111 J .50311 ::r. to- 73 .,. 
~O'JQ780( X) 

R• #9'J9<J7 

f.n Jo rcfcr<.!ntc ul cc.1111port.11111icnto tit.! ot.rns vurtnblullo 
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como el producto interno bruto, se procedió de la misma forma 

en su pronóstico. 

El producto interno bruto es la variable en que se 

refleja la cvoluci6n económico de lo rcsión, de tal formu 

que su incorporación al nnálisis de la actividad aérea permite 

establecer un modelo de 111 demanda ligado al desarrollo rcgic­

nal. 

La mctodologla propuesto paro pronósticar el PIB 

es de tipo tendenclul, forma<lu por las cstadisttcas hiHtÓricas 

y las tas1H1 de crcc;imlcnto propuestas por el Plan Naclonnl 

de Desarrollo 198l-19HH. Como se mencionó anteriormente, 

la disponlbilldod de dnLos u utvel deseado de desagregación 

C8 el principal ob~tú.culo ul análli>is del sistema, siendo 

ncccaorio estublcccr algunos considerandos lógtcoH que permitan 

e8tlm11r l<is cifrnt1 buscudos. En el caso del l'JB, la Hituaclón 

prcvulectente es lu fnltn de d¡ltus fle dicha varinble a ni\·el 

estutal ¡1nra J1)0H anteriores a 19~0. 11.iblJr de un n1vcl de 

desugre~octón menor et1 prócttcamcntc imposible. 

Lu estimación del Plíl de In zona de estudio se htzo 

deduciendo del !'lit nacional el estutnl anunl; ap 1 te.indo 

lus cuntldades obtenidas un factor contitantc de 0.4 pJrJ obtc-

ner las cifras correspontllcntet> n la rcgiún. Este factor 

se npltcó e11 bnse 11 que es la princtp,al zonu initustri<ll del 

estndo y por las curucterlsticus de lus bienes que se producen 

en ella, principalmente biene!i de capital cuyo valor es alto. 

Dudo que solamente se dispone de tres cantidades reales del 

Plll estatal, lnH cuales tienen porcentajes de partli.:tpaclón 

con el global nactonJI muy semejante, se procedió a Interpolar 

entre dichos pori.:cntajes paril estimar la partlctpac!Ón anual 

de 

el 

Hichoui.:.ln, ost deducir el l'IB 

pronóstico del l'TB de la zonJ de 

estatal asociado. Para 

estudio se Utlltr.ó una 



serie de tiempo aplicada a las estadlsticlls de 1970 a 1983, 

obtenil!ndose los resultados y los parámetros mostrados en 

el cuadr-o. 

PRONOSTICO DEL rrn REGlO!íAL 1984-2000 

DEFLAC10R PRODl!CTO !~TERSO B'l:l1TO 

,\~O DEL P. 1, 8. ESTATAL REGIONAi. 

1970 31. 475 342 583.3 137 033.3 40'!•. 

1975 17.536 492 253. 1 19& 901. 2 

1980 5.970 616 337.4 246 535.0 40~·· 

1981 4. 713 6'4 463.7 265 1f:l5. 5 

¡tJB2 2. IJ7 l 671 476.0 26B 590. 4 

1983 1 .450 690 500.0 276 200.0 

-i,994 1.000 716 750.0 286 700.0 

1985 0.733 743 ººº·º 297 200.0 

1990 0.247 875 ººº·º 350 000.0 

1995 0.0809 006 sao.o 402 600.0 

2000 0.0265 13R ººº·º 4'5 200.0 

2005 0.0125 :?69 882.0 507 953. (¡ 

••cifras r-eales (cuaderno de iníor-mnción parll la plnnenci6n 

s. r. r.) 
• millones de pesos de 1984. 

Y• -20 612 409.5~ + 10 533.847 X R:0.970 

Lus tusns del crecimiento del PIB regional medido 

en pesos constantes de 1984 han tdo disminuyendo, pasando 

del 7.4~ en el perlado 1970-75. al 4.6~ entre 1975-80. Dadas 

las condiciones actuales de la crisis en !-léxico y en un gr-an 

número de palses en el r-est:o del mundo, es de esperarse que 

dicha tendencia se conserve durante los próximos años, 

De darse el escenario del pron6stico, el PTB regional 



medido en pesos de 

al 2.9~ de 1990 a 
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1984 crecería al 3.J-,; entre 1985 J 1990, 

1995 al 2.J't en el decenio de 1995 nl 

-"ac lona 1 de Desarrollo 1983-1986 

para el sector industrial un ritmo de crecimiento 

propone 

entre el 

3.5 y 4.S~ promedio anual, el cual es similar pura el perloJo 

estimado de 1985-1990. 

El incremento en los precios tle las tarifas aéreas 

repercute de una forma ncgattv;1 en In demanda, o scu que al 

incrementarse los tarifas en términos reales disminuye el 

tráfico. Oc oqui su illlportancto en el análisis y pronóstico 

de la demanda, 

Pueden existir dlfcro.Jntcs proccdtmientoK para el 

análisis de los cambios de los precios de pasaje de uvt6n, 

como serta trabajar directamente con las tarifas analizando 

las variaciones pura cada ruta o el tratar con los factores 

de cn111blo de las tarifas. f.1 primer método es ndecu11do cuando 

el nú111ero de rutos es reducido se dispone de estadlst1cn:i 

de los incrementos en las tarifas; sin embargo, en un Jeropuer-. 

to o en una e111presa aérea que posea las concesiones de un 

gran nú111ero de rutas, es dlflcil aplicar dicho método de análi­

sis a los factores de costo. 

Las tarifas oéreas para cualquier ruta se cstlmo.n 

en base 11 dos factores, el fijo el vuriable, los cuales 

adquieren vutorcs dependiendo de la ruta (normal, fronterizo., 

internacional, especial) del equipo de vuelo a utilizar 

El prlmcr fnctor considera los gastos fijos de la compd.ñ(a 

por pasajero transportado, y cl segundo los gastos de vuelo, 

de tal formJ que ld tucifu aérea se compone del fa.::tor fi.lo 

111ús el producto del factor vuriable por la distancia de la 

ruta en kilómetros. Para el precio total habrá qul! sumar 

el impuesto (IVA) y el cargo por derei::ho de uso de olL•ropuerto 
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( DUA). 

Las variac:iones de las tarlfas son el resultndo de 

ajustes en los fac:tores, por lo que al llevar a c:abo el anál l­

sis de los mismoH, se estarán considerando indirectamente 

las tarifas de todaH lau rutas. Se consl!feró que Las rutus 

de ~éxico-Ld.z:aro Cárdenas y Lázaro C6rdenas-Guudalujara son 

rutas nor11rnles, analizándose excluslv.Jm1•nte los factores paru 

esta c:ateRorla. (17) 

El pron6sttco dt.'1 factor fijo de !;1 tabla se cillculli 

en basti 11 ajustes de laio estudistlc,¡:.; de 1975 a 191:!4, un 

análists subjetivo que considera los pusibles n11mcntos de 

dicho fac:tor en términos de pes<1s de }q84. 

Las ctfras de pronbbticos obtenidos en el modelo 

6C utilizaron como nivel de refcreuciu, obser\·.Índo,.;e lo sl­

gu tente: 

r~o~OST!C0 DE!. fACTOQ f!J[¡ 01: LAS r~RlfAS AfR[AS, 1984-~00 

deflactor FAcroq FIJO 
ASO 
1970 
1975 
1980 
l ')81 
1982 
1983 
1984 
1985 
1990 
1995 
2000 
2005 

del PfB 
31. 475 
17.536 
5. 970 
... 71) 
2. 9 71 
1. 450 

l ·ººº o. 733 
0.247 
0.0809 
0.0265 
0,0125 

pesos C<Jrrlcnt~s 
r,o.oo 
6ó,OO 

\40 ·ºº 
l~).00 

]09.00 
575.00 
RJI .00 

1 146.00 
1 807.00 

IJ 050,00 
44 625.00 

148 IJ60.00 

fuente: S.C.T. Oirec:ci6n de Tarifas. 

pes.o.i 

(17) s.C.T. ''Prontuario de estud{sticasn 1984, 

de 1 9flli. 

1 '.i73. 75 
1 157.38 

835.80 
BC.2, 4 7 
918.0) 
873.75 
831.00 
840.0l 
940. 32 

l 055. 74 
1 )82. 56 
1862.00 
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No se considt!rÓ en el pron6st1co el fector variable, 

ya que al evolucionar en porcentajes Si~ilares a los del factor 
fijo eu omisi6n no influye en los rcsuleados. Además la manera 

de considerarlo seria en base al monto con que participn en 
el costo total del pasaje, siendo necesario entonces clastficur 

dicho costo en rango por distancia. 

2.2.2. Carncter!stlcus de la dcmandB actual 

Para la derermlnuci&n de lu dcmunda actual s~ utllizb 

la. inV1?Stig¡1ción NL•CundorL1 er;:tcrna, stcndo l<i fucute <le con~ 

aulta el reporte de estadfsticns de vuelos del ;1eropucrto 

de Cd. Lázaro Cárdenas 11sl i::oino lus me111oria:t> de tr,in!lparte 

del muntctrto. 

Aña 
1980 

1981 

l9B2 

1983 

l'JB4 

1985 

La tnfurm11ci.Ón obtenitfa f11c la .;i~uicntc: 

Aflucuci>1 hl9tórica de poblaci&11 flotante ~I ~unl­

ci.ptu 

Medio de tr¡¡nti~ort•• utili~111Ju 

·' ~ovi~J1,11!u <!1• dvtuncs tcgl~trddoa de 1981) a t•J85 

Ttpu ria .icro11uvc:i r~·~io;tr<1ilu" t.ll• 1980 J l9R5 en 

In ;teropl!it<I de Cd. L.'1:-:aro Cl1rtl~·u<.1s 

AFl.l!ENC!A llISTORICA DE POBLACfOS ~L HUNICirru 

Turf!io;110 Otros, To tul 

144 ººº 411 000 '" 000 

¡t,(¡ ººº 427 ººº 57J 000 

120 ººº 42) ººº 54] 000 

147 ººº 437 ººº 584 000 

152 ººº 445 ººº 597 000 

"ª ººº 453 ººº 611 000 

Dentro de la catesorla de turts~o se ~ncuuntrsn cu=-
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prendidos el turismo nacional y el t.urtsmo extranjer-o. En 

el concepto de otros se conte111plan todos aquellos pasajeros 

de autotransportes con destino a otro lugar r que solo hacen 

escala en el municipio. 

HEDTO DE TRANsroqrr UTTLTZADO 

~edio de trnnsporte Utllizac.i6n expresada en < do! total 

1980 1981 1982 1983 1984 1985 

Automóvil 35 27 30 30 33 35 

Panel 3 3 ' 3 3 3 

!'lotorhome 2 2 3 3 ' 
Traill!r 10 11 11 " 13 14 

Motociclet.1> 2 2 2 2 2 

Autobtis 30 3J 35 3' 33 33 

Avi6n ' ' s s s • 
Otros IS 18 11 12 8 3 

Total ...........••.... 100: 

Comu se pucdu obucrvar la utilización de autotro11spor­

tc en general representa un 80~ promedio de lou medtos pora 

lle¡.¡ar n Cd. Lt1:.i:uru Cárdenus. l.,1 nviactón que corresponde 

a la nvtactón de terc~r nivel representa un 5~ promedio, 

En el renglón de otro11 transportes son considerados 

principalmente los barcoN com~rclales y privados, 
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HOVIHIESTO DE AVIONES REGISTRADOS EN LA AEROPISTA DE CD. LAZARO 
CARDEN AS 

ESTADISTICA DE \'UELOS Y PASAJEROS 

A90 NUMERO DE VUELOS Sl!!iERO DE PASAJEROS 

1980 2639 8 085 
1981 2914 8 860 

1982 3218 q 709 

1983 3554 10 640 

1984 3925 11 659 

1985 4335 " 777 

El nú111ero de vuelos está co1Dprendido por el total 

de 111onomotores, bimotores turbohélices y jcts del tipo ejecuti-

vo. 

La pnrticipaci6n en el número de vuelos de c<1da uno 

de los tipos de avt6n es la siguiente: 

AÑO Honomotores ílt111otores Turbohélices Jets Ejecutivos 

1980 67' 13' 10< 101. 

1981 65 15 10 10 

1982 68 1 5 12 5 

1983 70 13 13 4 

1984 69 13 14 4 

1985 72 13 ¡o 5 

La fuente de estos cuadrQS ha sido: Secretarla de 

Desarrollo, Comité de Turismo y Convenciones del ~untctpto 

de ~A~~ro C6rdenas. 

llir•·cción Gen<~ral de Aeropuertos S.C.T. registro 

i1 t• \'U P l CJt;. 
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En junio de 1986 se establece una nueva compaftia 

que forma porte de lo aviación de tipo regional llamado T.A.F. 

Transportación Aérea Federal la cual da servicio a las ciudades 

de l'ruapan • Lázaro Cárdenas. Morcl ia, Zthuatanejo y Gua da loj11-

'ª. 

Debido o que no se ha cumplido un año de la inictactón 

de sus operaciones no se cuenta con cstad{stlcas básicas paf"a 

su proyección. Sin e111boq:;o, cabe mencionar que se trata de 

un avión turbohélice con capacidad de 12 pasajeros y general­

mente su OLupoct6n llega ol 100~ diario. 

En la tabla se auu•stran las rutas 

de ésta co~poñln. 

DESTlSO 

UPS-LZC 
LZC-Zill 
Zlll-LZC 
l.ZC-~OR 

MOR-LZC 
LZC-ZJll 
Ztll-LZC 
LZC-UPS 
LZC-UP~' 

UPN-GDL 
GOL-l!PS 

FRECUENCIA 

di arto 

diario 

diario 

diario 

ti lurio 

111.a,ju,sab 

ma,ju,sab 

111a,ju,s11.b 

lu,mi ,vi,dom 

las rrccuenctas 

HORARIO 

7.00 
s.os 
8. SS 

9.45 

11 .os 
12.25 

1 3. 1 s 
14.05 

13.30 

1 2. 25 

1.4. 40 

Si nosotros consideramos qac el nvibn reall~a 24 

oper-aciones n lo semuno en la r-utu 1.ZC-ZJll teniendo una 

cupaclda•I de 12 pauojeros por operación, podemos obtener el 

resultddo de 13 s:u, pasajeros transportados con una ocupocibn 

de 1001;. Aplicando un porcentaje del 80~ rle ocupaci6n obtene-
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mas que la linea oérca regional transporta 11 059 pasajeros 

anualmente. 

Esto lineo oérca no cubre lo ["uta Llizaro Clirdcnns­

Guodalojoro, mismo que es contcmploda dentro del proyecto 

del aeropuerto de Cd. Llizaro Cárdenos. 

Los tarifas aéreas son 111uy voriablca y no se tiene 

estodiaticaa de su comportamiento, motivo por el cual no pudie­

ron ser analizadas. 

2.2.J. 

pos, al 

(troncal 

Pron6atico de la demando 

El tráfico de pasajeros está clnsiftcodo en dos gru­

primcro corresponden lot1 de In ovtoct6n comorclal 

y rcgtonol), y ol segundo los de tu uvloct6n co~orclnl 

es tronaporcntc, tcniéndoso conocimiento de sus variables 

cxpltc.ativos de su com¡1ortumlcntu; sin cmluugo, lu 111iamo 

no sucede con ln avioct6n gcncrul de la cunl lo tinlco que 

se tiene son c11tadlt1tlcas, dcscouucténdusc tod11vla nl11,o de 

lat1 variables ~xplicutlv11s de su demanda. 

Se hu observado <Ji.le el us¡1ccto cconómtcu tncldc en 

ambos grupos, disminuyendo lo dcm11ndu en el primero unte tncre-

1Dentos en lus t11rl{os, y en el SCRUndo por efectos <levaluuto­

rloa del peso que encorecen el precio de lua aeronaves, ln.s 

rc(ucciones el servicio de muntcnlmtento, El pronóst leo 

de la demanda, en términos de pasajeros, ae desagregó en comer­

cial J generul. r11ra lo primero se describir& su mctodolog{u 

poateriormc11te, y para la segunda se empleará un modelo matem6-

tico complementado de un unl1llsis. La tntcgrución de ambus 

pronbstlcos determinar& lo demanda global. 

En una sección posterior se pronosticar!& la dem11ndn 
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en término de operaciones, estoblcciendo lndtces de pronbsti­

cos e11t.i1iu1dos en [unc.i6n de los promedios de posajcros por 

operac.t6n, de los rae.toros de ocu¡•aci6n rc11les y deseados, 

y o posibles cambios tucnol6gicos en los aeronaves. 

A. AVI~CION COMERClAL 

En secciones untcrtorcs se cstublcció estadlsticamcntu 

que la dc11111ndn .lérca es función del producto interno bruto, 

de lo población de las tnrt[11s 1d~reas, Se pronosticaron 

hasta el o~o 2005 los ntvelcs de dichos variables con ln fina­

lidad de utilizar es11s clfrus en el prun6stlco de ln demanda. 

P11r11 el ¡1ron611tico de la demanda de pasujcros comer­

ctolcs se upltcó un nnúlisis de corrcloctón a dicho de111undu 

r a sus vuriubles cxpllcattv11s dcd11cibndosc el modelo de rcgre­

stón múltiple stguientc: 

D· - 1.80 + .90 X+ 5.93 Y - 2.30 Z 

donde: º' Dcmunda de put111jcros en cil lcs 

" Pohlilción de '" zuria de influencia en m 1 lc a 

" PIB. rt•gi.>nul "" ID lle S de. IDilloncs de pesos 

de 1984 

z, F11ctor fijo del costo de ta.rifas, en peuos 

de 1984 

" 0.985 c.11cílclcntc de corrclnción 

Con el 111.odelu y los prunÓi>ttcos dt..• publuc.ión, del 

producto interno bruto y del (actor fijo, se l.!stlmó el tráfico 

a6r~o hastJ el afto 2005, tal como se muestro en lott resultados 

del cua1\ro. 

Cu be mene ionur que ª" probaron otros tipos de resrc-
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siones lineales con vsriacioncs en los exponentes de las varin­

bles, y en la medids del PlB y del [aetor (ijo de tarifas, 

tanto a pesos c.orrientcs como a pesos constantes de 1984, 

seleccionándose el modelo menc.ionndo. 

PRONOSTICO DE PASAJEROS DE L-' AVlAClON CO~ERCJAL \1)84-2005 

A~O POBLAClOS rrn TARlFAS PASAJEROS 

10
3 109 (Fnct. Fl jo l 10

3 

1980 173.486 41. 295 140.00 7.S6Q 

1981 190.00\ 56.394 183.00 B.451 

1982 208 .052 90.404 309.00 '1.680 

1983 227.816 \90.482 57':>.00 10.280 

1984 249. 459 286.700 831.00 11. 540 

1985 273.158 405.457 1146.00 12.600 

1990 430.086 14\7.004 3807.00 32.003 

1995 677.146 4976.514 13050.00 103.358 

2000 1066.128 17177.358 44625.00 18\,942 

2005 167K,55C) 57458.262 148960.00 371.603 

B, OPERACIONES AERF.AS 

Exlstcn diversoa mhtodoa de pronósticos uplicublcs 

u la demandu de operaciones. El primero conaistc en utllizar 

el pron6stico dl! pas11jeros, dudo la rclacibn ... xtstcntc entre 

opcrucionea y IHtsa]croa, tra11síormando lus clfras a nUmcro 

de 0¡1erucloncs con la ayuda del pronóstico del pru!lledlo de 

pasajeros por operucibn. El segundo m'tudo conslstc en deter­

minur ln curva du rcgreslbn de mejor ajuste pura el número 

de operaciones comerciules~ dicho m~todo consistir~ en la 

obtención del modelo de regresión de la dumanda de operaciones 

aplicable u las trua variables regionales anteriores. Un 
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tercer m~todo consistlrlu en considerar un 
ocupación como la cifra superior [acttble 

el Último afio de horlzont~ de planeoct6n e 

los años intermedios. El cuui-to y último 

(actor 16gtco de 

de alcanzar para 

interpolarlo para 

método serla el 

analizar los promedios de pasujcros por operación de otros 

aeropuertos en regiones con caructerfstlcns económtcus slmtln­

res pero con mayores volumcncs de trd(tco, y seleccionar aquel 

que subjctivomcntc se adopte mejor al aeropuerto en estudio. 

Estos métoilos su pue<lcn aplicar ul t.rlÍftco de opera­

ciones globnl o por tipo .Je avtaclón. l.u selección de uno 

de cllo11 dcpentler;i del criterio 1lcl planc•1dor )" de la inform.1-

ctón disponible <le otros aeropuerto~ y ,1e lns regiones •ton.le 

se loculizan. Cualquiera de los cuotro proccdtmientua se 

consi1leru .1d~cuado, uunquu es rccumendablu aplicar varios 

de ellos pura comparar r~aultudos y seleccionar el que purezcu 

más lógico. 

Se considera importante el tu~ar en cuenta 1011 cumblon 

tccnológicus de las acru11avcs comerciulcs, yu que cambios 

suston.:.ialus en las capucld11dc>1 de \Oli aviones Implican u1111 

mayor olcrta de asientos ¡iara un mismo nú11>eru de operuclonl•li 

necesidades diferentus de lnfrucstructura ucruportuurlu 

y de equipo terrcNtre, 

F.n cu3nlo o los f11ctorcs de ocupación de lns aerona­

Vl"s, estos son lndtc.tdores del 13rndu de utiliz,1ción del C<\Uipo 

de Vl1elo ·¡ tl.!l tráfico <le o¡H•ructunes. Su upllcaé.tón princl¡,,11 

se da en l<as compuiil"s .1L•re1.u1 en la 11slg11ación dl! equl¡•u .1 

cadu rut11, sin embargo, L'9 tumbll·n 111uy Útil en l'l ¡•rocoso 

de planeaci61i r ev•1luactó11 de un aeropuerto ¡1ue~ permite iden­

t1ficJr lo!J cargenL•s el.:- subutil1zación de las acrun;1ve!J <¡ue 

en tórmtnos de <ll!maiid.t ~quivalcn al Incremento mnr~inul posible 

del nümero tic pasajeros si11 aumentar el número 11~ \•uelo. 



Un factor de ocupación del 
aéreas como 6pttmo. ya que 

63 

80~ se considera 
dtcho factor es 

por .lss líneas 
un pro111edlo de 

las Val"lacione& eatuctonalea de la de1Danda ¡-.or lo que valorea 

superiores u es11o tiff'a implicortan frecuentes sobreutilizacio­

nes del equipo de vuelo r niveles considerabtca de demanda 

insatisfecha. (18) 

Lo mctodolo;lo seleccionada pura el pron6:st leo del 

número de operacionll's en el aeropuerto de Lázaro C4rdenas, 

Í!Je de tipo 111i1tto, elabor4ndosv dos pronósticos d\ferenttt9; 

el pri~ero considerando un creclmienro del factor de ocupaclón 

hnstn olcanz.nr en el afio 1.005 lu cifra del SO~, el ll.cKu11do 

npltc.ando el 1116todo de anulog{us rtl promudio d~ pa:sajcros 

por operaci6n de la aviaclbn comercial. 

El pranbBtic:o con6Jdcrn que las nvincloncs camcrcln­

leu de prt~cr y tercer ntvel nlcnnzar6n puril el afia ZOOS facto­

res de ocupación del BOt con equipa~ DC-9 o nlRÚn otro sl~ilnr 

con capucidnd de 115 11n\c11tos, Cl)11tl1tnd que se rC"ducc a <J1 

unu vez apllC:•Hlo el fuct.or d'-' oc:upaclún pco¡uH.'nto. En el 

casa de la nvtnci6n de tercer niv~l el equipo de ~ucla preda~l­

nnnte es el Cessnu 20(1 can unn c.ap11c:l,J1~d de 5 !tlilcntog, ~qut­

vnlente 4 4 asientos ef~ctlvas. 

t.us cifrus de yraobBtlc:.a su abtuv\cron con u1H1 ec.ul\­

c.tbn de reg,restbn, ll\ clJ«l se rcnttzó paru las pro!lledios de 

{HUHJjcroli ¡1or opcriic:\.611 dci ln uvl11ciú11 c<.>mcrclul tcglatrudos 

•HI el pt!r\a1lu RO-R4. 

¡uuu1.jaros par aper11cib11 lle obucrvó qui! cxtstln 11nn tl!laclbn 

entre loa C:.i[rus vru1111:dio de lq uviaclún de primer ntvel 

(18) S.C.T, Dtrcc.cl6n Gent•ral de Aetoput!rtas. 
de Aeropuertos". 

"Pl.10 ~ae&tJO 
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la total comercial, considerándose para el pron6stico que 

esa reloci6n se mont.endrio a futuro. Con el pron6stico de 

posojcrus los dos pronósticos anteriores por operoci6n se 

calculó el resultado de lo opcroci6n de lo aviación comercial 

toca 1, Cabe agregar que se probaron algunas regresiones para 

el n~mero de operaciones comorcioles totales r por componentes, 

pero no se aceptaron debido n que cenlan coeficientes de corrc­

laci ón demasiado bajos poro poder ser considerados estadlstica­

mcntc con[inblcs. 

Los pronósticos de pasajeros y opcrncioncs de la 

aviación comcrclol se cstoblcccn en la siguiente tablo: 

PRO~OSTICOS DE OPERACIOSES 1984-:!00S 

AVTACTON COMERCIAL 

.\SO AVlACION A\' I AC 1 O~l TOTAi. AVIACJO~ CO!iERCIAL 
TROSCAL REGIO~AL 

1984 730 730 

19fJO 7JO 220 950 

1995 730 2 040 2 770 

::!000 i.r.o 3 400 4 860 

2005 460 ' 690 7 150 
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1984 
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PROSOSTICO DE PASAJEROS 1984-2005 
AVIACTOS COMERCIAL 

AVJAC!ON AVIACION TOTAL AVIACTOS CCl1ERCtAL 
TRONCAL REGIONAL 

12 000 12 000 

37 200 20 000 57 200 

58 800 4'' 000 104 800 

125 900 105 800 231 700 

134 300 243 •oo 377 900 

Pl!:ONOSTtCOS OF. PASAJEROS l'OR OPF.RACION 19Fl4-2005 

AVJACION COMERCIAL 

AVIACIOS Tll:ONCAL AVTAClOS REGIONAL TOTAL 
CO"IERCIAL 

pusajcros/opcrnci6n pusajeros/operoct6n pas./oper. 

l ll. 4 1'·.4 
~.o. 95 1f.o.4 2r:I. 3 

''º. 2 7 22.5 37.8 

Hfi. 23 31.1 47.7 

92.00• 42,8 52.8 

•ocupacl6n al sot 

C. AVIACION G~:NF.RAL 

En lo que respecta a la aviación general no existe 

uno mctodologla cullficntla como la más adecuada, quedando 

ul criterio del ¡llane1tdor selccctonur la técnica de pron6stlco 

mas conveniente. Se requiere onu. cuntld11d conslderc1bll' de 

estadlstlcus para la gcncr.tclón dl' prunósttcos de la uvtactán 

general, los cuales ac busan comunmcntc en tendencias a nivel 
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nocional y en estadlsticos locales. 

Como mencionamos en Lu oviocl6n general so encuentr-011 

incluidos los aoronoves de uso particular, tonto noctonol 

como extranjeras y los de dependencias o[iclules y militn­

res. (19) 

En este contexto se procedt6 de Igual muneru que 
en lo secci6n anterior con lu avtucl6n comerclul, pronosticando 

lo demando de pusojeros por componentes pura agregarlo" poste­

riormente en uno cl(ro global, sin embargo, se opt6 por renlt­

zor un solo pron6stlco pura el total de pn~ujeros de lu nvtu­

ct6n general. 

l'ltOSOSTICO DE Ol'ERACTOliF.S Y PASAJF.QOS DE AVT.4.CION GESF.ltAL 

AQo OPEQACIO~ES l'ASAJf:i!OS 11um1jcros/operoc lán (anual) 

1984 4 HOO 14 ººº 2 .91 

1990 7 100 'º 200 2.84 

l91J5 11 700 31 IJOO 2.72 

2000 19 200 'º 400 2 .r.2 

2005 31 (100 79 700 2.52 

PRO~OSTICO Gl.ODAI. DE PASAJEROS Y Ol'ERACIO"F:S DE AVIACJOS 

COHE~CIAI, Y GENEqAI. 1984-2005 

AOO 

1984 

1990 

1995 

( 19) 

OPERACION TOTAL 

' 530 

9 oso 
14 470 

Hlllun Vtllunucvn 
de un aeropuerto 
Suctonul. Tesis 
t9,i4 plis. 45. 

PASAJEROS TOTAL p11fü1jcrus/opcruct6n 
(ünu11l) 

,,, 000 4.70 

77 400 H.SS 
t J(, 700 9.44 

Feo. "Proyecto ¡1nru !u 
Jntcrnuctonul" Instituto 

co11st:rucctún 
Poi it:écntco 

Acruriúuttcn. ~11estrl11 en lngcnlcr(u 



••o 
2000 
2005 

oPrucro~ TOTAL 

24 QljO 

Jfl 750 
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PASAJEROS 1UTAL 

282 100 
457 600 

posajeros/operactón 

11. 72 
1 l ,81 

En el cuadro anterior se presenta el pronósttco global 

de pasajeros y operaciones del aeropuerto de L4zoro Cárdenas. 

Los ctfros son el re!'lultndo de lo su1110 de loo pronósticos 

desagregados de lu aviación comercial y de la general. Debido 

a la incertidumbre que rodea o lus técnicas de pronóstico 

7 o su dependencto en loa conocl111lentos del atstema por porte 

del pronosttcador, lo mós probable es que Jos cifras estimadas 

diverjan de luo reales, stn emb11rgo, oc espera que el nivel 

de dtscreponcto seu uceptablc. Eato no quiere decir que !le 

esté justtflcondo l11 inexactitud de las metodologfus o la 

tnexpertenclu del encargado del estudio, sino simplemente 

establecer que se tienen presentes las ltmttuctones que rodean 

un pronóstico, y que debido a la naturaleza continuo del proce­

so de planeoción se re1¡ulerc de una retronl tmentnctón permunen· 

te de tnformacJón. 

Anultzaudo los dutos de lus tuhlo11 anteriores, se 

observa que el tráítco du 

26 000 a 457 000 dur11nte 

pu.Bajeros se incrementará 

los próxtmos 20 aiios y el número 

de operaciones pus,1r6 de 5530 11 38 750 en til año 2005. !.a 

uvtuctón general uportarii el 18? del total de pasajeros, mien­

tras que la uvtuclón comercial uporturá el 82'1'; dl?I total de 

pusujeros, ni llegar al horizonte del estudio. 

D. PRONOSTICO D~ PASAJEROS Y OPERACIONES EN llORAS PICO 

l.us mctodologlas untertorcs no consideran lo cstacio­

nultdud mensual de la de1111111da, nt taiqpoco sus niveles en horas 

pico, [actores indispensables en el diseño de l11s tnatalacfo-
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nes. Sin e111borgo, es posible posar del tránsito promedio 

111ensu11l de pasajeros al tr6.nsito en hor-as pico, uttlt:zan1!0 

la siguiente 111etodolog{o propuesto por Ashford, (20} 

Pasajeros y operaciones en horas pico: 

• Promedio 111Cnsunl de pasajeros • Q.QBt.17 x tráfico anual de pusajeros 

• Promedio dturio de pasajeros 0.03226 x tráfico promedio llK!Dsuul 

•Tráfico en d{a pico .. 1.26 x trú.flco prollll!•lio diario 

• Tráfico en hora ptco • 0.0917 x trúfico en dlo pico 

El tráfico en hora ptcu se transfor111a en operaciones 

en hora ·ptco con lu uyudu de los promedios de pasajeros por 

operoci6n. fstc procedt111tento se puede hacer a nivel agregado, 

stn cmhorg11, es rccomcndnl1lc hacerlo para cnd~ tipo de uvtuct6n 

y agregar ]os resultados en unn cifra lln11l total. 

Otro 1DÓtodo de cálculo d"l tráfico de pasajeros tin 

hora pico es L'l denomlnudo ¡1roporción estnndur de ocupación. 

(5,ll.R.), que es el tráfico correspon<lientu a la trL'lntu\"11 

hora de 1:111yor dL'm1111da cn el afio. l-:1 pronóstico de tr!.ftco 

en hora pico se logr.1 pronostlcanclo el coeficiente )" multipll­

cdndolo por In demanda anual del uno de cstucllo. El procudt­

mlcnto es coco se resume a contlnu11ctó11: 

Determinación del SBR y del tráfico anual 

• C!.Jculo del coeficiente SBR. 

Coeficiente SBR• SJ\R 
tráfico anual 

Pronbstlco del coeficiente SBR. 
• Pronbstlco de la demanda 

Tráfico en horu pico •Coeficiente SBR x Dumnndu 

El coeftctcntc SBR se puede calcular de tu uiguientc 

(20} Ashford, Sormnn, Op. Clt, p!g, 65 
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SB~: COemondo/365 dlns) x JO horas 
24 horas 

En el coso de este estudio el [actor SBR• .09224 

De los reaultados obtenidos aplicando Jo metodologla 

de [actores de tronsformoctón de Ashford y lo metodologla 

de frecuencias SBR con crecimientos proporcionales a los de 

lo demando, se deduce que los mús acertados son los obtenidos 

con lo seg,1Jndu metodoloRlu. 

Lo dlferenctu entre uno y otro resultados de los 

procedimientos oplicudos, se debe a que los (actores de Ashford 

se obtuvieron del promedio de los rcloctones de pasajeros 

en horas p ico-demandu nnuu 1 

de Estudoe Unidos F.uropu, 

de un gran nú111er-o de aeropuertos 

en donde los dtstrlbuctoncii de 

los frecuenctns de nterrt~ujc y deapegues son casi uniformes. 

Cun unn pul ltlcu 1le tnrifn11 que estnblezcn cuotus 

altne en ln11 horua de 111uyor tráfico y cuutue bajae en las 

de menor, se podrlu dtatrlbuir lo demundu u lo lurR,o del dla, 

reduciéndose lu difcrenctn del número de operaciones entre 

11111 horns d._. mlÍxi111u y mlnimn uctlvidud, usl como tumbtén lus 

necesidades de tnfruestructura ueroportuarto, 

PRONOSTICO DE l'ASAJJ::ROS y OPERACIONES E< HORAS PICO 1986-2005 
pus. dturlus 

''º pus,uv/comerc. p.h.p. pus,av/gral. p.h.p. combinado 

1986 12 ººº 33 14 000 38 71 
1990 57 200 155 20 200 " 210 
1995 104 800 284 31 900 87 321 
2000 231 700 629 'º 400 137 766 
2005 377 900 1026 79 700 21' 1242 
método Ash(ord. 
factor mensuu 1: 0,084171 fuctor diario 0.03226 
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M6todo Coeficiente S.B.R. 

DfA PICO 
... ~o p.osojeros totales Pa". HORA PICO • OPERACtOSES HOltA 

l9B6 89 ' 
1990 ,., 
1995 468 

2000 966 

2005 1 Sf15 

Opcrnctones hora 

fac:t.SBR 9 
24 

43 

89 
144 

pico• pusuieros en hor11 pico 
(paauj. anualc~/opcl"uc, unuules) 

E} PHONOSTICO DE CAHC.A AEKEA ANUAL 

' 3 

5 

8 

13 

PICO 

Lo curgu uCrea en un pcd:i en vius de desurrol lo gene• 

Sin c~burgo, es necesnrlo 

cstudtur ffU co~portumlcoto para determtnur lu superficie reque­

rida en lu coruitrucctón de un aeropuerto, ost como po.1iilblct1 

ingresos por este concepto. 

El\ el prese11t!' e11t11dto, el pron611rtco de 1u cargu 

aére11 1u1uul se obtuvo ([lt~dl;:111tc una función que está en blJne 

al número dc ¡>11«Rjeraa unuulcs (tr:in.s:tto l"ealizuble) obtenido 

en lo~ uftos del hurlzontc d• escudio yu que por r•sla generuJ, 

los ~i~mu~ avton•s qui! transportan posaj~ros, tu~btén transpor­

tan cur¡¡,u. En el c:aao di!l acrapucrto de l.áznro Cárden1u1 se 

opllcó la f6rmulu algOil!nte: 

donde: cura~ unuul • toneludas 

(fx\ .. 0.00265 
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PRONOSTICO DE CARGA AEREA ANUAL 

ASO PASAJEROS ( Fx l TONELADAS SUPERftCJE mts 2 

1986 26 000 0.00265 169 16.9 
1990 77 400 305 30.S 

1995 136 700 465 l,(1. 5 

2000 282 100 847 84.7 

2005 457 'ºº 312 131 • 2 

La metodologlu de cálculo de la carga anual J de 

la superficie requerida se extrajo de: 

"Hctodolog{a para Determinar la Fuctlbtlldad Económica 

y Flnnnctera de Proyectos Aeroportuarios", D.G.A,, S.A.!l.O,P, 

1982. 

2,3, ANALTSIS DE t.A OFERTA 

El objetivo de este lndicc es señalar los µruccdtmtcn­

tos dcscrtpttvos de cálculo de las cupnctdudes de los suLststc­

mos mlis lmpurtnntcs de un ucropucrto, upllcándolos en el caso 

pr4ctlco del aeropuerto de Cd. Lázuro Cárdenas, Mtch. y rcall­

znndo el dtngnóstlco y el programa de 11111pll11ctoncs de dichos 

subsistcmJs (pista9, plutaíormaa 

dlseií.o nrqultectl1nlco, ns{ como las 

ediflclo 

técnicas 

termln11l ). El 

de coni.trucctón 

y las caracterlstlcati del espacio aéreo, no ser.in n11<1llz11d11s 

en el presente trabajo yu que corresponden a l<.1 lngenterla 

civil y a la lnHenicrla ueronAutlca, respectivamente. 

Sin embargo, las capacld<1des de las ptstu5, platafor­

mas, edificio terminal y estactonumlcnto se obtienen en ba&e 

u las horas pico y en unidu<lcs por aíio, siendo este último 

[actor el determlnante de la cupacidud ilel diseño, asociada 

o un cierto nivel de servicio. 
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Un estudio ·de· (actihtlidad de un aeropuerto deberá 

englobar dos premisa~ prtnilpales: 

a) Qué el terreno o ,la :tona elegida satls!aga la 

copacldad· •. y. 'que· por111ito' establecer la esttmact&n del costo 

de la invorsi6n con prectai6n deseable para el estudio. 

b) Que lo construcci6n del aeropuerto se encuentre 

dentro de los programas de ploncact6n, indicando las etapas 

inlctulos, intermedias y finales de la ejecución de la obra, 

1 que 6sta sea congruente a la demanda. 

Al definir las etapas se calendart:ua aegún la impor­

tancia o las necesidades tntctalefl para que el aer-opuerto 

pueda entrar en operación, y crezca paralelamente a las necesi­

dades de la demanda. En las etapas consecuentes se contemplará 

el crecimiento previsible hustn termtnur el horizonte de estu-

dio o bien lJ oíertu neroportunrtu. Se debe prever que los 

crecimiento!> sean coherentes con tus obrus que se proyectan 

en su tntcio, paru lo)lrur ciertu humugenet1lad en lu ohru. 

2.3.J. El plun maestro 

Lus técnicas de diseño propuestus catl1n busudus en 

observactonea rcul tzudaa en aeropuertos estndountdeniu.•s 

¡1roces11das por lu F.A.A. (Fedt.'ral Airpurt Asauciutton), ndemiis 

de algunas recomendaciones de In fCAO (Organlt.11cl6n Internuctu­

nal de l<1 ,\vlucl611 Civil). Loti mt'!totfos son ... 11 gcnerul grúfl­

cos, de fácil <;omprensión y npltcnción, <::on result11do::i ¡1len11-

me11te cunft11hles tnl como lo hu de111ostrndo lu e1q1erienct11 

en los Est¡1dos Unidos. 

!..'na VL!l. determt1111du Ju cupuctdud de los subststem11s 

di.JI aero['ut.'rto de Ljt.aro Cúrdenas, utillz:ando lu.11 t6c11t<::11s 



79 

anteriores, se procederá a elaborar el diagn6stlco y a identi­

ficar los necesidades de nmpltact6n de ceda subsistema. 

De acuerdo con In FAA el pion maestro de un ~cropucrto 

deberá contemplar los cuatro aspectos siguientes: 

1) REQUERTHIENTOS DEL AEROPUERTO 
2) SELECCJO~ DEI. LUGAR 

3) PLANES DE EXl'ANSJON 
4) PLAN FINANCIERO 

El contenido de codo uno de loe cuatro fases del 

procedimiento de plnncación propuesto por lo FAA san las si­

guientes: 

FASE I: Rcqucrlmicntos del aeropuerto. 

EstJnctuliqcntc lu prtmcrn fose es un cxúmcn de la 

escala y de lo usignuci6n en el tiempo de nuevos tnstuloctoncs 

con respecto u In dema11du cstimuda, 

FASE T J: Selección del lugar: 

Unn ve?. c¡uc se he cstnblccido tu concuptunlt~uci6n 

tniclul puru lu conutr11cció11 de un nuevo aeropuerto o de las 

exp1111ulonee más lmportnntes de lue tnstuluciones existentes, 

111 ueg11nd11 rase empieza. Ln evoluucibn du luHareu probables 

deberlÍ. incluir el estudio de los requerimientos de espucto, 

el impacto umbtentul, el desnrrollo, loe accesos, la dlspontbi­

lidud de lnstulncio11es, el costo y diupontblltdad del terreno, 

los costos del desarrollo del proyecto. 
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FASE 111: Planes del Aeropuerto 

Después de que se ho seleccionado el lugar de locali­

l:BC16n del nuevo aeropuer-to, la 1nstalaci6n propuesta se pre­

senta precisamente en relación con los puntos siguientes: 

l. El diseño del ucr-opucr-to, Indica lu configura-

ctón, localizactón y tamaño de las instalaciones rtstcas. 

2. El ¡ilnn du uao del suelo. De tal la el uso del 

suelo dcntru de los limites propuestos para el JCropucrto 

y muestro el uso de terrenos fuera de los limites que son 

afectados por la loculizactón del aeropuerto. 

3. Planes del área tcrmtnul. 'luestran el tamofio 

y ubicación de varios edificios y áreas de actividad comprendi­

das en el complejo del &reo terminal. 

4. Planes de occcuos al ucropucrto, Indican las 

rutna pro¡1ue5ta9 11uru lu:t dlvursos modus de uccesu a lu 1n­

írocstructura de transporte de la rcgi6n. 

FASE IV: Plan financiero 

La rase ílnal incluye la rccopiluci6n de d11tos en 

tus cuatro 6rcns principales de importancia [tnancleru: 

l. Progrumuci6n del desarrollo propuesto. Indica 

las etnpus de desurrollu a corto, mediano y largo plazo, pro­

gramadua parn que coincidan con tus e8timncioncs de In demanda. 

'. Esttmnctoncs de costes de dcs11rrollo. llbtcudofl 

en el ttempo para que cuníormen lo progra1Qact6n de la eBtratc­

gia de desarrollo. 
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3. Anlilisis de [actibilidad financiero. Examina 
si los ingresos eapcrodoa cubrirán loa costos. 

4. AnAlisia de [octibilidod econ6mica. EJ:preso 

el punto de visto de lo colcetividod nacional, regional y 

del conjunto de los usuarios, 

En resumen podemos decir que un Plan Hocstro lo cons­

tituyen los metas o finolidodca, las idcJs, los p\unua y normas 

genero lea; la orgnni~ocibn reprcaentodn por loa programas 

de trob«jo y los procedimientos de ejccuci6n pura lo conexibn 

Y coordinación sistc111hticn amtódico •le los elementos que 

c.onstituycn el conjunto de infon1mc:i6n poro satisfact..•r sus 

fines e}icicntementc; lo intcgroci6n que con 11poyo 11 lo ante­

rior, pone en armbnlca cooperación a aquellos elementos repre­

sentados por loo [octores materiales paro su mejor oprovccho­

miento; y ílnolmente el control como instrumento du medlclbn 

y corrucct6n de lo planeado y de loo tareas y su ejccucl6n.(22) 

En el cuso del aeropuerto de Lúzoro Cúrdu11as, podemos 

resumir el Plan Maestro Utilizudo cu la eloboraci6n del estudio 

de lo siguiente [ormu: 

ORGANIGRAMA GENERA\. DE\. 1'LAN MAESTRO 

ESCENARIO ELEGIDO 

FASE t 
Pronbstico du lo demando del transporte o~reo 

FA.SE 11 
Estudio de la oferta de tn[rocstructora 

Programo de Tnverolones 

FASE 111 
Anúlisis de [octlbilidod 

Anillisis Financiero 
Anúllots Económico-Social 

(22) Rosales lnzunzo. op Cit púg, 43, 
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2.J.2. tnventario de tnstalaciones 

En el proceso de planeaci6n de un sistema de nueva 

creaci6n se requiere de un inventario en donde las ideas sean 

plasmadas en un proyecto, ya que ca indispensable contar con 

un inventario, el cual debe incluir a cada componente del 

sisee111a indicando sus di111cnstones y sus caracterlsticas. 

El inventario de inst3lactoncs del aeropuerto de Lázaro Cárde­

nas se muestra en la siguiente tabla: 

Pri:iiera Etapa: 

En la planeaci6n del aeropuerto, se plantcb un requeri1t1iento 

de super(tctc de 369 hcct&reus. 

Instalaciones 

Pistas 

Cabeceras 

Calles de rodaje 

Plataforma de avtuctbn 
comercial 3 posiciones 

•Rodajes 

Hangares 

.'.re11 Terminal 

Torre de Control y 
edificio anexo. 

Edificio de bomberos 

Estaclona!llicnto 

Zona de Co!llbustlblcs 

2 

3 

1 

3 

2 

Ca.racterlstlcas 

2 500 X 45 !llts. 

una en coda extremo de la 

pista 

4.70 X 23 mtti. 

115 • 75 mt.ti. 

50 • 15 mt=> . 

380 mts. 2 para ,, posiciones 

620 mts. ' 
525 mts2 • 

150 Clts 2 • 

'ºº lllt s 2 • 

ººº :lltS2. 

• El rodaje comuntc.:a .1 la plataforma de aviact6n comerctol 
con la plataforma de aviaci6n general. 



83 

Segunda Etapa: 

Ampliuctón de la plataforma de aviación comercial 

en 2 850 mts 2 • para albergar una postctón más. 

Ampliactón de la platafor111a general para dar 

capacidad a 8 postctones 

Ampliactón del edtftcto terminal en 600 mts 2 .~ 
Ampltactón de los estactonnmtentos en 900 mts-. 

Construcctón de tres hangares con una superf:lcte 

de 500 mts2 , 

Tercera Etapa: 

Ampliuctón de lo plutaformn de avtuclón co111erctal 

en 2 850 mts 2 • 

Amplioctón de la plataforma de avtnctón general 

tHll 9 000 mts2 • pura albergar 48 poslctones slmul­

táneus. 

Construcción 1le tres hangares con 600 mts 2 

pura hacer un total de 12 pos1ctoncs simult!neas. 

Amplinctón del edificio terminal en 660 mts-. 

" Ampltactón del estuclonamiento en 1800 mts-. 

fuente: "~t!todolo¡~(a para Determln..ir la F'actlbllídad Económica 

y Ft11anclern de Proyectos Aeroportuarios". 

de Aeropuertos. 

S.A.l!.O.P. 1982 

Dtrecci6n Gt;>neral 

La configuración del aeropuerto de Llizuro Cárdenas 

conte111pla un desarrollo en el sistema 

al crecimiento de la demunda. 

subststeaios acorde 

Lus capacidades de los subsistemas que componen un. 

aeropuerto se deter111inan básicamente en función de las carne-
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teriaticas de las aeronaves, de las conccntractones horarias 

y de las con[iguracioncs de los elementos de cado subsistema, 

utilizando métodos gráficos o matemáticos, derivados de f6rmu­

las 1 cálculos de tngenicria civil y aeronaútica. 

En lO!I aeropuertos mexicanos, en gcncrnl, se observB 

que las ct1pucidodea de las pistas son superiores a las de 

otros elementos integrales y que las asociadas o las platafor­

mas sobrepasan o las del edificio terminal: ea dectr que existe 

un desequilibrio entre los diferentes componentes del sistema. 



AEROPUERTO LAZARO CARDENAS. 

• 
.. ............. _,_ .. ... ...... - ..... _,, ... .. . ... ... . ..... .. ..... .. ........ .... . 

' ............ .. . ............. .. 
:. 

L ..... ·-·---·-·=:~.cc=~"'~ ~--·-·······-···~::: .. 1\. R E /\ T E A M 1 N /\ L 



........................... . . . ' . . . . . ..... .... .. .......... .. . .... . ..... . . . ' ..... . 

AEROPUERTO LAZARO CARDENAS. 



CAPITULO IIJ: EYALUACION FINANCIERA 



87 

C~PtTULO lV 
E\'ALUAClON F'INANCIERA 

J.l GtNERALIDADES 

La cvnluoctón de proyectos consiste en detcrmln~r 

los parámetros de rcntohJlidod del o de los proyectos en estu­

dio, para jernrquiJ:tH'los en funci.6n d(!' su nport.actón a los 

obj(!'tJvos tlc 102 tnvcrsionlstus. Un proyecto con pnrticipac16n 

privado :u.• l:!Valu<t flnanciera111cntc, en ca111bio uno Qc participa~ 

ci6n ~statol se evalua desd~ el punto de vtsta social. 

Lu 1lifere1u:io b.Íliic;1 entre una cvnluaci61\ COlll'-'f"t.101 

o flncincicra 

de mcrcüdo que ~e consitlcrun, corrcspondicudo n ln prt111cra 

los precio>' de IDl'rcadu y u ln segunda los vrccl<:>S de cuenta 

u pro..•..:ius s<n11br ... otro crltcrlo 

rndtca en t)Uc l<t t.•mpccsu compro 'J ,.ende a prl•C i1.1s de 1111H·cado 

el estado se octtp,1 dl-•1 fltgrdflcado de dichos precios en 

la t.oLalld.:Jrl de In n<1clón. Hay que tcnct ¡•rcscnt.c quc el 

costo d• 

quo para 

•• :nidc 

interno 

un 

o! 

La 

oun 

fo 

blt-•n o $crvicJo suhaidl<1do t-•s mnyor p11ra In nnctón 

consumí dut. 

rcntubílldnd de un proyecto de lnvcrslbn comun~entc 

los ¡>arámctrus <le valor ptc\>t•ntc neto (\IP!i), tosa 

TClorno (TI~) la rcl11ctón hl-'Ul-'Í1C10 CO!ILQ (6/C}: 

el primero es la su111il urttml•tlcn dc los flujos descontndos 

de ingresos y egresos t•~pt.•rn<l<J" del proyccto; el segundo ca 

la ta~a de >1ctu;1liz1.1ci&n paTa lu cu.11 el \'PN C!'> cero, a.t.ica 

la tasa de intcrbs pura lil cual los Ingresos y csrcs~a uctuall­

zudos son iguale~: y el lc~cero es el coeficiente de los Jngre-

sos ~ubre los egresos actuaJlzndos. tlependic11<lu del o de 
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los pftrámetros de evaluación empleados se selecciona el proyec­

to ~QTf el mayor VPS, o el de mayor TIR, o el dc:i ln 111ayor rela­

ción B/C, 

Mientras que en la eva1uaei6n íinanctcra es evidente 

el objetivo de aiallillli:.eur utilidades, en el c<:>nt.exto nacional 

el objetivo no es uno soJo, aunque pueda definirse como el 

incremento del bienestar dl' la ¡1oblnción. Lu Cunllll dL• evaluar 

dichos objetivos cu u trdv6s de la Qedtci6n del con~umo nocio­

nal, 1a redisti-ihuc1611 tlel illij.t"C&o, lna tas;u1 del crecí111Jcnt.o 

del ingreso naclo111ll, del ntvL•l de empleo, dt" ti!. autosuficien­

cia y de las nccesitl~des mcri1ur&as. Su ob~erva que los facto­

res sociales 1Httcriores por su misma naturnlez:a no tienen 

una unidad de medlcl6n com~n. al igual que los custos sociales, 

sin embargo, son posibles de definir y ho11wgcncizar con la 

nyudu de pnrdmctros de pondcract~n que establecen la cquivalcn­

cill di:! unu unidad de los (aCtQres anll!rion .. •s con respecto 

o un factor ~ase, que en lo mafot{o de los en~os y por convc­

nicflciu ha roldo t'1 consumo, (.a for111n de •tctuall7.<.1ciún de 

las bencficjo~ es con la upl1caci6n de lu tasa d~ uctuali~act&n 

social, la cual ~e define como ffla ta~u con In cual las autorl­

dadcs consideran que se deben nctuali2ar los bcncfictos futuros 
n (in de armonizarlos con los beneficios actuales~. (2J) 

La ev11luuci6n de prorccloS está I11tjmamente ligada 

con ID 11loneuclón tanto o 11tvcl micro como mucru. Desde el 

punto de vistu de la 1~mprcsu es neccsurlo ploneo.t los ~tapa!!! 

de crecimiento, idcutiflcando lns vur1octones po9iblcs del 

111ercudo y }09 momentos adecuados de nmpl 1uctón 1 controcct6n 

de lu oferto parn optlmlzor recursos y utiltd .. des. Por otro 

lndo, c-1 sector público to111bién planea cado unu de sus ramas 

{23) l!arberger. A. "Evnluac:i6n de Proyectos" Universidad Pann­
ll'lericono J9Sl. 
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económicas r evalun las diferentes alternativas de crecimiento, 

considerando los beneficios y costos sociales de cada opción. 

En el caso particular del sector industrial el inversionista 

decide por el proyecto que mejor cumple su objetivo de mnxim1-

zaci6n de utilidades sin to111sr en cuenta los costos sociales 

en que incurre seleccionar una locnltzación u otra. sin embargo 

el gobierno al alentar el desarrollo de parques y corredores 

industriales considera, entre otros, los costos y beneficios 

sociales generados por la inversión, generalmente en el largo 

plazo, contemplando el crcctmiento demográfico, recursos dispo­

nibles, etc. 

Es evidente y i.:laro que lo cvoluactón de proyectos 

es indispensable en el proceso de planeoci6n, y en especial 

en un po!s sul11lesorrollodo como México, que til.'nc una gran 

deficiencia en la oferto de servicios b1\slcos y en ocasiones 

estratégicos. 

El caso de un aeropuerto cst& fuertemente ll~udo 

a la cconom!u regional y por lo tanto u la comunidad que habita 

en su entorno, y dudo que los recursos In nd111inistraci611 

destinados d su nperaci6n 1•rovic11en del gobierno, es necesurlo 

evaluar cualquier proyecto nuevo pura determinar su factibili-

dud. No obstante que un 1•royectn sl.'11 de c11r.S.ct.er público, 

es recomendable l1accr primero su evnluaci6n comercial y después 

lo social para est11blecer u11 marco de referencia que permita 

objettvtznr In bondad y f11ctlbilidad dl.'l mismo. 

J,2 CALCULO Y CALF.NDARJZAClON D!-: INVERSIONES 

rn este rubro se cuantificnr.S.n los recursos monetarios 

para la construcción y pul.'sLu l.'n murcha del aero¡iu1•rto l.6znro 

C.S.rden.is, Hich. El monto de lu cunstrucc lÓn 11111pl iac iones 

de in{ruestructur•• propuestus paru el •1eropuurto de Cd, Láznro 
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Cárdenas se presentan en el cundTo de costos de inversión. 

Los precios unitarios promedio a pesos de 1986 son; 

A) Povtmcnto en zonn ncron4uttcn. 

Plntoformo nvtoctón comercial. 

Plotnformn oViución general. 

Estacionamiento outomóvllcs. 

Rodajes. 

B) F.diflclos 

Terminal de pasajeros. 

C) Zonu de CorobunlihlcH. 

D) SnhcstncfoneH. 

E) R11dJo AyudaH. 

F) Acomptfd11 F.l~ctrlrn. 

' 2,000 .,2 
2,000 .,2 
1 .sao .,2 

50,000 mi. 

68,200 mt 2 

40, millones. 

25 

60 

183 

nflos. 

Lo construcción del aeropuerto es cnlculndo en tres 

Los co:citos de construcción fueron divididos en 20% 

pura el primer ario, li0% el scgunllu uf10 de construcci6n y l.07; 

el tercer afio de construcción. 

Las u11111ltucio11cs, se calcula que serán cada 5 uiloa 

y el horizonte de estudio es de 20 nños, mismo que coincide 

con lns estimncJone11 reol l;r:11dns por In D.G.A, para In red 

n11cionnl de ncropuertos. (24) 

(24) Dirccc i6n Gencrlll 
cit. pó.g. 60 

de Aeropuertos, ''Hctodolog{n ••• op. 
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3.3 INGRESOS 

Para evaluar el proyeclo desde un punto de vistll 

financiero y social es ncccsnrlo determinar primeramente los 

ingresos y egresos, nsl como ln composict6n de ambos rubros 

poro voloror la porticipoct6n porcentual de sus elementos 

en el monto tolnl. ~ormalmcntc paro el coso de los aeropuertos 

los egresos se clnslficun en dos &rupos: COlllO los 

de 

ingresos 

opcrucián indirectos. Lo estructura de ambos aspectos 

contables utilizado en los Estados Unidos de Nortcomcrica 

es la siguiente: 

Ingresos 

• Ingresos de Opcruci6n. 

cinco grandes grupos: 

Estos se clasifican en 

Arca de uttJrrtzujes. Ingresos producldoa dirccto-

111cnte por la operación dl" aeronaves en lo (or111n de cuotas 

de ntcrri~nje y rampas de csLacionamiento, 

Concesiones en &rea terminal. Usos ajenos a las 

l{nens aéreas producen ingresos por una variedad de octlvtdodes 

incluyendo áreas de especiolidod (v.gr. tiendas duty free, 

venta de urtlculos, lilirerlos, et:c), áreas de alimentos 

bellidos) (v.gr. reataurantes, cafct:er!as, bares): áreas de 

diverst611 (v.gr. órcas de tclcvlsi6n, observac:i6n), servicios 

al viajero {v.gr. loc:kcrs, lioños, florcr!as, aseguradoras. 

renta de 11utos, Lcléfonos, ct:c •• ), áreas de servicios persona­

les (peluquertas, salones de belleza, etc), fac:llldades 

de la tcrlllinal (v.gr. renta de oflclnos, anuncios, estaciona­

mientos.) 

Arcus de renta a lineas aéreas dentro de 1.i terml-
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nal o en cualquier lugor del aeropuerto. Se· pueden generar 

ingresos substanciales con la renta de instalaciones a los 

compai\:las de oviaci6n. Dichas compoftlos normalmente alquilan 

oficinas, hangares, óreas de operoci6n y mantenimiento ost 

como las terminales de carga. 

Otr11s ór.,os de alquiler. Huchos aeropuertos ,s.ran­

des operan como complcjus lndustriolea y de transporte incorpo­

rando un número de operaciones ojenes o las lineas aéreas. 

Otros Ingresos. Los recursos que pueden contribuir 

u esto cntcgorlo incluyen rcnt.u de equi¡10, reventa de tnstola­

ciones, y en algunos aeropuertos, servicios como manejo de 

equipaje, 

• Ingresos Indirectos, Todo ingreso ajeno a los 

recursos que no están directnmenle conectndos n las (unclunct1 

del aurupuerto es 1.111 111greso lndlrecta. Dicho Ingreso puede 

provenir, por ejemplo de la renta de un terreno fuera clel 

aeropuerto, o de lu gcneruci611 de intereses de las utilidades. 

En el caso de México la mnyor participllción de los 

ingresos es por la vento de combustibles, ya que A.S.A. percibe 

de PEHEX una cOIQisión por cudn litro de combu~tiblc vendido. 

Se observu que m.'1s del 70% de los Ingreso,,. provienen vor este 

conccpt.a. Adc1116s, l<HI neropuertos con mayor trlafico aéreo 

son los quu gt.•11cr<1n m11yorcs ingresos, resul tuda obvio de una 

mayor vcata de combustibles. 

En los estados finuncieros de ]os 53 aeropuertos 

manejados por A.S.A. se observa que los rubros de ingrcsui:i 

son similares n 1oi:i listados antcrtormt?nte. Ademús, en ul 

presunte trubajo se mauejnr.\11 dos conceptos generales, tunto 

en ingresos como en egresos: udministruct611 combustibles. 
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Los ingresos por administrac16n consideran cargos por servicios 

aeroportuarios como concesiones, transporte, arrendamientos, 

estacionn111tento11 hangares, y los de combustibles la venta 

de combustibles y lubri<::ant.es, servicios personales, i111puestos 

J derechos, otras erogaciones de operoc;t6n, conscrvact6n y 

mantenimiento, bienes de opernci6n prorrateo de gastos de 

o(iclnas generales; sus renglones más importantes son los 

dos primeros y el Óltimo. 

U11 procedimiento 111inucioso de análisis de ingresos 

tnvolucrur{n el entrar en detolle en cada uno de los conceptos 

mencionados, sin embargo, duda lu gran porticipnción de un 

solo factor-combustibles-, es factible conceptual izar los 

ingresos en íunci6n de combustil1les y servicios aeroportuarios, 

En lo que se refiere a egresos lu situaci6n es la miHma, sobre­

saliendo el rubro con respecto ul total. 

Ln particlpuci6n de lu venta de combustible en el 

total de Ingresos de los aeropuertos nncionales ha ido aumen­

tando, pas11ndo de r,J'I'. en 1979 nl 7B:t en 1960 y 111 B4:t en llJ84. 

3,3.1 Pron6stico de Tngrcsos 

Los ingresos de un aeropuerto provienen de diversas 

Cuentes, por los que su pron6stico deberla contemplar un anóli-

sis detallado de cada una de ellas. Sin embargo, es ractible 

en lllgunos cusas hacer consideraciones sunus que sl~pl 1 {lqucn 

el procedimiento sin pérdida de confiabilidad de los rusultu­

dos. En el caso de los aeropuertos mexicanos, como se menclon6 

anteriormente, cato se puede hacer considerando dos renglones 

solamente: combustible servicios aeroportuarios, en donde 

el segundo comprende de una manera agregada a cad.1 uno de 

los servicios. 
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rara pronosticar los ingresos de un 
necesario conocer Ja cvoluci6n futura de la 

aeropuerto es 

dc111andft 11.~refl 

de operacion(!s, de combustible, de tnriftis y de inst11Iaciones 

en el edificio tcrmin11l demás subsistemas, El único factor 

que prcsentn dificultad l'll cuanto a su estimaci6n es el de 

tarifas, debido a ln inc(!rt.idumbrc llSocinda l'I su l'VOluci6n. 

Los pron6sticus de operaciones de nmplinciones 

en infr11estructurn se pro~scntflll en secciones nntcriores, por 

lo que eol único rcstnnte t•s el co::ibustibll', el cual se hará 

suponiendo que el nú11u~ro de 1 itros dcspnchndos por tipo de 

nero11nve cnmbin en In 111cdidn que lt1s cnr11cterlsticns de lo!! 

!!Vienes cvalucionnn. Pnrt1 el avión en estudio (el DC-9-15) 

hemos supuesto que el t1vi6n reaht1stccc dc combustible una 

cantidnd de 2 900 litros, conl'!umo prociedio por vit1je de 1.5 

horas, y que lns nviftcioncs regionales y gent•r11les rc11basteccn 

de cumbust1hle In cnntldnd de 200 11tro:1, ce¡1ec1ded 11proxlmndn 

de este tipo de ftVlones. El precio de custo de 18 turbosin8 

es de 225.90 litro y su precio de ventn es de S 283.20. 

Por su 1u1rte el precio de custo del g11snvión es de S 157.70 

y su precio de ventt1 es de S 205.JI litro. 

En cu8nto nl pron6Btico de :;ervicios t1eroportunrios 

en el renglón de ingresos, la forma 11decut1dn de re11li;1:1\rlo 

es considerando lt1s t11.rifn.s di.! cade uno de lus servicios. 

Para el rengl6n de t1tcrriz.11je ser!n. necest1rio estlmn.r lo!t 
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niveles de operaciones por tipo de aeronaves las tnrtfus 

nsociodns a coda una de ellas; de igual 111uncru se proccdcrta 

con las instnlocioncs en 'edificio terminal, pronosttcnndo 

lo ocupoci6n de loa áreas otorgados en concest6n y sus respec­

tivos tarifas. Lo 111lsmo es vi\lido puro el estacionamiento 

de automóviles, hangares, bodegas, etc. Sln embargo, dndus 

los cnrocler{sticus de los ncropucrt.os nacion11lcs, enunclndus 

ontcrtor111ente, se cstimurú este ti¡10 de ingresos en funci6n 

de la actividad o~ren, considerando que el crecimiento de 

los ingresos es proporcional ol núincro de operaciones, ¡u~ro 

o pesos constantes de un n~o bo8C paro contrurrcstnr el efecto 

inflnctonnrio. El año base sclcccionudo para este efecto 

fue 1986 y el prcclo por serviciou 1J.ero¡1ortuRrios t'S estimado 

en $J2 000, teniendo un costo esos servicios de 4'9 f>OO por 

opcr1J.ción. 

Antcr tormente se mene ion& que no !>e etlpcran cambioa 

en ln me:r.cln de ucronuves que operurún dentro del aeropuerto 

dc Lázoru Cárdenas, nl ln lnt1·oducci.'111 a largo ¡iln1.o lle equipos 

de mayor t.amaño que los actualet1, Entonces ca lógico suponer 

que el consumo de co111buatiblc promedio actual por operación 

se conservará I!. [uturo. 

AÑO 

198(> 
1990 
1995 
2000 
2005 

PRONOSTlCO DJ-: CONSUMO DE COMllUSTIBLF. 
1986-2005 

Avi11ci6n Comercial AvtnclÓn Regional 
l'URílOSINA* Lts/O¡i.* Gas Avilln• 

2 900 l ts. 

5. 53 
.730 2 117 .o 8.23 
.730 2 117.0 13.74 

1.460 4 234.0 22.60 
1.460 4 234.0 37. 30 

* miles de Opl!Tl!.Ciones y miles de litros. 

' Genura l 
Lts./Op. 
200 lts. 

1 106.0 
1 646.0 
2 748.0 
4 520.0 
7 460.0 

• 
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Paro el pronóstico de ingresos por vento de combusti­

ble se considero que el monto anual es proporcional ol volumen 

de litros servidos nl rcnbostcccr un avión dependiendo de 

su categorlo, de tal [or11111 que su ritmo de crecimiento ser.& 

igual al ostimado pura lo demanda total de combustibles. Con 

el íin de cvit.nr el gra11 nivel de inccrt.idu111brc asociado a 

los constantes cnmbios en los precios de este producto, se 

mancjoriin los ingresos por di<.:ho concepto a precios de 1966, 

prcsentúndosc el \ironóstico para los ingresos en ta siguiente 

tablo: 

PRONOSTICO DE INGRESOS POR CONCEPTO DE CO!'\RUSTIBI.ES 

1986-2005 

A.ita Cunsu1110 de Prccio/V"ntn consumo de Prcc to/Venta 
Turbosinu• S283. 20•• G.-is av tón• ~205.31•• TOTAL** 

ICJ86 106.0 !.227.073 !.227.073 

1990 2 117 ·ª !.599.534 646.0 337.940 937.474 

19q5 2 117.0 599. 531, 2 u.a.o Sf•4.192 1163. 726 

2000 4 234.0 199.068 4 520.0 928.001 :!127.069 

2005 4 234.J 199.068 7 460.0 531.&13 2130.r.st 

• Hiles de lilroH. 

•• HilloncH de pQSOS 1986. 

Nota: \'cr anexo pronlist1co de h1¡,¡rcsos por co111busllblc. 
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PRONOSTICO DE INGRESOS POR SERVICIOS AEROPORTUARIOS 
1986-2005 

A~O TOTAL DE OPERACIONES PRECIO/OPERAC.• 

' 12 000.0 

1986 5 530 • 66.360 

lc:l90 • oso 108.600 

1995 14 470 173.640 

2000 24 O&O 288.720 

2005 38 750 t.65.000 

• Millones de pesos 

J.4 EGRESOS 

En lo que se rcílcre ni renglón de egresos de un 

ncropucrto. estos se encucntrun clasi[lcodos en dos grdndcs 

grupos: Gustos de Opcrnción y Egresos Indirectos. 

• Gastos de Opcroci6n. Numerosos ga~tos de opcrnción 
cst&n asociados con lo provisión de servicios aeroportuarios. 

Estos pueden cotcgortznrsc en costos de mantenimiento y costos 

de opcrnctón, 

Costos de muntcnimicnto, Gastos ajenoa nl tr.&fico 

pnra. lo conscrvoción dc instnlnctoncs. Si!! debe proveer mnntcnl­

miento ol lirc1l de aterriznje (pistas, salldaa, calles, plata­

[ormas, equipo de iluminación, etc6tero), al edi(icio terminal 

(edi(icios, instalaciones, muncju de equipaje, rutus de ucceso, 

Arcos verdes, etcétera.), 

cargo, y otras instnlnciones. 

a los hangares, terminales de 
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Costos de Opernc.i&n, Gastoa relacionados con el 

trófico del aeropuerto y que en alguna medida se pueden elimi­

nar ct1nndo la deiaanda es baja. comprcendcn gustos de adminls­

trac.i6n, de personnl, de instaluctoncs y seguridad. 

• Egrcitos Indirectos. Son los gllstos en que se incu­

rr1r{a cn coso de que el aeropuerto cesara sus operaciones. 

Comunmente Incluyen el pngo de intereses y los cargos de amor­

tizaci6n de pJstas, cdtftclos y de~!s infraestructura. 

Lu participación de la vcntn de combustibles en el 

tQtal de los esrcsos J1.• los ocropuertos nLJc:lonalC!S ha ida 

a11111cntnndo del 50'1 ""'" l979, el 71')7; en 1980 y el 78t en 198.4. 

En virtud Je lo anterior podemos concluir que e\ 

concepto de co111b11stible L"ll el tot.:!l de l'F,tesos marc:.ará un.a 

grun ¡H1rt.e en el pran6!>t.ic:o •!Ul' evaluuirroi;. 

3. 4. 1 Pran6st !. <:.o de Egrt.'sos 

El procedimicnt.o Utilizado ~n ~1 pron6st.ic:.o de egresos 

ca si111ilar al de lngrosus, ul igual quo lils c:.onstderuciones 

en que se sustent6 CMtc ~lt.11110: Los dut.os de apoyo se encuen­

tran most.rudos en el c:.uadro de pron&stico de egresos por c:.on­

cepto de combustibles. 
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PRONOSTICO DE EGRESOS POR CONCEPTO DE COHílUSTlílLES 
1986-2005 

Consumo de 
Turbosina• 

Precio/Costo 
$225.40•• 

C:Onsu1110 de 
Gas avión.• 

Prec to/Costo 
$157.70•• 1Ul'AL .. 

1986 
1990 

1995 

2000 

2005 

• 
•• 

2 117.0 ' 477.171 

2 117,0 l.77. 171 

4 2Jt..o 95¿,343 

4 2Jlo,O 954.343 

Hiles de litros, 
Htllones de pesos • 

1 106.0 ' 174.416 
l &46.0 259.574 

2 748.0 433.360 

4 520.0 712.804 

7 t.oo.o 176.442 

Notn:Ver anexo prnn6sttco de egresos por co111bustible. 

PRONOSTICO DE EGRESOS POR SERVICIOS AEROPORTUARIOS 
1986-2005 

' 174.416 
736.7.C.5 

910,SJI 

1 667 .147 

2 130. 785 

ANO TOTAL DE OPERACIONES PRECIO DE COSTO/OPERAC,• 
$ 9 600,0 

1986 ' 530 ' 53.088 

1990 9 050 86.880 

1995 14 470 138.912 

2000 24 060 230.976 

2005 )8 "º 372,000 

• Hillones"de pesos 
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3.5 A~ALlSIS DE LA EVALUACJON FINANCIERA 

En términos gene roles, se espero que ol incrcmentnr 

el tr4Cieo aéreo el crecimiento de los ingresos seo mayor 

sl de las egresos, producto de uno mayor vento de combustible 

y de un mejoromlcnto en el boloncc de los servicios ocroportuo-
rlos, 

Los (lujos de lo cvnluoctón (inane lcru del 1u1ropucrto 

obtenidos poro diferentes Losas de octunlizoci6n, se muestran 

en 111 tablo de pronóstico de lnvcrslonus y flujos de efectivo. 

De los resultndos moalratlos en 1¡1 columno de soldas 

de Ju tobln onterlur, se dospre11dc ~11•c el ucro¡iucrto 0¡1crnrli 

con n~mcrus negros n pnrtir del nfio de 1989 de dnroc lo nctivl­

dod nérco cstimodo y, de cur.i1>llrsc l;ii1 hipótesis de ihgresus 

y egresos cxpueslnB. Los suldoa de llJB(, u llJBB serB11 negativos 

dc!1l1lu u loa ncccsid11dC!s de lnvcrsió11 rcqucridns ¡u1r11 los nive­

les de servicio du pluLnformas y cdlflctu Lcrmlnal. 

Los lndlcadore11 de la evaluación financiera del aero­

puerto, obLcnidos pura 3 LlH«IS lllfcrcntes de actuul1zactón 

Q~, 15%, 20~ y }ll LllSll iutcrnu de rcLornu SU ~rcscnlun 11 CUllll­

nuucfÓn. 

Los rcsultndos culc11l11dos puru unu Lil!Hl tic O':i: indica 

que la utilldud nsocluc\!1 ul proyL•ctu scrt11 lH\uiviilcnlc n lu 

generada por el ufocLo ele 111 infl11ciú11, ya que tus ¡irecluB 

del flujo de cfcct.ivn sou const.1111t.cs a ¡icsos de l'JB6, o seu 

q11e la runu1bi IJ.dud del ¡1royccto en 11cuos corrlcnt.es est.11r[a 

dada ¡iur una t.asa de actu.1lización semejante al ritmo dl.' la 

in[l;1clón: o que ul m1.i1us L'I ¡1royecto HL'llCrurlu int.crcscs 

iguales ;:1 los generados e11 un banco 11 unu tal:IU ele i11tcrés 
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PROSOSTICO DE l~VF.RSIONES y FLUJOS DE EFECTl\'O 

1986-2005 

A90 INVERSION INGRESOS• EGRESOS• SALDO 

1986 277.800 293.472 227.504 (24J.l76) 

1987 555.600 325.800 2s2.s9q (48),399) 

1988 555.500 364.005 282.220 (511,920) 

1989 403.271 312. (i(jl¡ 'JQ,í•07 

1990 046.074 823.625 222,449 

1991 09li .051 860.B02 233.249 

1992 149,406 903. 711 245. 695 

1993 61 .200 205.772 94 7. 501 197,071 

1994 268.385 995.960 272.425 

1995 33 7. 366 049,443 287.923 

1996 l.12. 714 107.861 304,853 

1997 494,429 l 71 • 2 1 7 323.212 

1998 70.800 593.655 248.149 274.70(, 

1999 1 696. 065 327.549 368,516 

2000 2 415. 789 898.123 517. 6fJ6 

2001 2 548,l,45 ' 000.973 5li7,472 

2002 ' 685.206 2 IOf>.977 578,229 

2003 43,400 2 835,JliO 2 223.417 568,523 

2004 3 007.431 2 356.834 650.S97 

2005 3 195.681 2 502.785 h92.896 

* (Millones de pesos de 1986) 

Co~bustihles y Servicios Aeroportuarios. 



104 

similar a la de lo inflación. (25) 

INDICADORES DE LA E\'ALUACION FINANCIERA• 

CONCEPTOS TASAS DE ACTUALIZACIOS 

0% 15% 2~ T.l.R. 

\'alor Presente do Beneficios. 31 372.3 6 OIB.O ' O(.lo,7 s.oon. J 

\'alor Presente de Costos. 26 164.2 5 774, l 4 144.6 5 000.3 

Relaci6n Beneficio Casto. 1.199 1,042 0.9130 1.00 

\'alor Presente Seto, s 208.1 243.9 -79,9 

Tasa Interna de Retorno •• , •••••••••• , , , •••••••• , , , , , , , ••••••• , •• , 17, 538J:; 

~iliones de pesos 

En c11su de que lil l'\·.ilu.irtón ,,;c l1ubiPra ht•cho ,..n 

pesos corrientes, unn de las tus.is de uctunlización tdcal 

serla lil tasa de interés bant::nria presente en el l!lcrc.""1do, 

de tal {or111n que el proyecto scr{u íirHH1ci.crn¡:,cntc atracti\'o 

para tnsns ~nyorcs n ella. Pues bien, los resultados nntcrlo-

res sc-ñalan •!Ul.' l'I proyl•cto de- construcción ilel aeropul'rto 

y su opc-rución serlo finonciernmente rL'ntuble.!1 de- darse la 

ilemanda, los nivc-lc-s dt.• tarifas, los ingresos los L'gre:>os 

propuestos, de tnl formu qu'-' se estaría cumpliendo con los 

objetivo& de- uutusuflcll'ncia de comun1cact6n aérea a Cd. Llzaro 

C&rdc-nas y d su zona de lnflUL'OC!u. 

{25) Hurbl'rgc-r A. op. cit. p4g. 12 
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Uno manero suple111entnrio de tomar en cuenta las posi­

bles vorinciones en los valores del onálisis,es determinando 

el nivel de toleroncio de los egresos con respecto o los tnere­

sos, de tnl formo que se conserve la autosuficiencia del siste­

ma en estudio. Para el caso del aeropuerto ésto implico el 

deter111inaT el porcentaje de incremento 1111\:lc:i1110 de los egresos 

antes de que el VPN seo negativo. 

Dado que el disminuir los ingresos es equtvulente 

a incrementar los egresos, se obtuvieron los incrementos de 

los egresos a diferentes tosas de octuoliznción paro poder 

considerar la sensibilidad de los ingresos ante variaciones 

de los egresos, conservando constantes los primeros, Se obser­

va que paro incrementus relntivnmcntc pcquc1ios de los egresos 

se tienen VPN ncgntivos, lo que indicn que ln dtíerencin entre 

ingresos egresos no es muy grnnde y que scr(n nccesnrlo 

estnblecer medJdns de control que permitun monitoreur el creci­

miento de los egrctios, e o pee lulmcntc cu11ntlo lo hacen u tu5ns 

mayores que de los ingresos. 

SENSIBil.lDAD Dt:t. \'PN A INCREHENTOS DE LOS EGRESOS 

VPN beneficios. 

VPN costos. 

Senslbllldnd. 

Tnsu O'!; 

31 372.357 

Zfi Jf'.4.214 

201. 

Tu su l S~ 

(, 018.040 

s 774 .070 

" 

En renlldad tonto ingresos como egresos varlun, por 

lo que un mejor método serla nquel de tipo dind.C11ico que tumara 

en c:ucntu amlias variuc:iones. Sin cmliargo, como se mcnc:ton& 

nnleriurmelltc lo mulo no es que ambos se lncre111ente. sino 

el que los egresos lo hugan n un mayor ritmo que l~s ingresos. 
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Si en el coso del aeropuerto de L6znro C&rdenos los 
egresos se incrc111ent.or&n en 20% por encimo de los niveles 

medios esperados, se tendrlo un VPN negnt.ivo poro uno tosa 

de nctunlizaci6n de OX. Pnrn un incremento en los egresos 

del 5% se tendría que el VPN asociado o uno toso del 15% serlo 

negativo. Esto de111ucstro lo gran sensibilidad de lo rcntnbili­

dod ante variaciones de los egresos, y en especial a los costos 

de co111bustiblc eouyn porticipnción porcentual en el total es 

111nyoritorio. alrededor del 75%. 



Capltulo IV: Evalunclbn Soctoccon6mtca. 
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4.1 Generalidades 

El proceso de an6lisis de inversiones en activos 

poro obtener una gonuncio o bene(icio [uturo. es port.iculor­

mente Jif{cil y requiere de un on6lisis cuidadoso. tos 
decisiones en esto Arco. usuol111ent.e comprometen o uno 

e111presa o al gobierno por un considerable periodo de tie111po 

en uno actividad, de negocios, o regi6n geográfica. Forcando 

porte de una de los tres Arcos básicos de la tomo de decisio­

nes: Inversión, opernci6n y Cinonciomlento, los inversiones 

tienen el horizonte más largo en el tiempo dependen 

más pro(undamentc en pron6sticos cuidadosos supuestos 

en detalle acerco de las condiciones fut.ur.is m.'is {act.ibles 

de suceder y que deberán proveer uno gau.inci11 o bc-neficio 

puru justi(icur una uplicuci6n de recursos, 

Lus decisiones de bienes de capital ha sido un 

temu de muchn i111porLunciJ. en lon últimos ai'luH. 1 t\c.1lmt'nt l.' 

deberla ser un simple proceso de listar todas las oportunidades 

de invcrsl6n y comparar 6stas con las fuentes de financlumicnto 

disponibles. El criterio teórico serla entonces, aceptar 

todas aqucllan inversiones en las que los beneficios mar~inules 

superan u los costos murglnnles. En la realidad, no es 

posible ver en el futuro todas las o¡iortunidades de inversi6n, 

raz6n por la que el gobierno encara un horl.t.ontc de planeact6n 

incierto en que las oportunidades de invcrsi.6n continuamente 

np11reccn en CUillquier momento l.'11 t.'l {uturo. Aunque {ucra 

posible visualizar todas las oportunid¡1des de inverst6n 

en un momento dado, serla di[lcil e{ect.uar tod11s las decislo-

nes corree tas. yn que habrá muchdS restricciones de 111 

empesa o gubcrn;1mt-•nta lel'i par,1 tomar en cuenta los cal!lhio~ 

producidos por el medio ambiente. 

Las inversiones e" bienes de copital tumbil!n 
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se distinguen de otros tipos de oportunidades de tnvcrsj6n. 

Esto se refiero a que l'liemprc hnbi-6 necesidades crltlcos de 

reemplazo como es el coso de uno máquina improductivo y obsole­
ta, o bien el reemplazo de una ocropista por un aeropuerto 

que satisfago las crecientes ncccsidndcs de uno pobloci6n 

como consccucncio del crecimiento demográfico, en algunos 

de estQS casos, In dcctsJ6n de reemplazo es tnn ohvill que 

seria tie111po perdido el análisis de su recmplnzo, lo que si 

deberá ser consJdcrodo como una invcrsi6n necesaria y producti­

vo, lo es el unálfsls de cuál será 111 mejor lnvers16n por 

realizar, dada una determinado ncccsidud, Otros inversiones 

que caen dentro de la misma cotcgorla pueden ser causndu.9 

por requerimientos del gobierno, como es el caso de las mcjorns 

en la contaminaci6n del ambiente o como fue menclunndo ln 

construcc16n de un neropuerto I.'n unu zona con nito Indice 

de 

de 

de 

productividad. Por otro parle huy muchas 

inversi6n que comprrnclen 1111plic11ciones que 

la 1611tco financtern y eco116micn que pueden 

cunnti Lnli vnmente. 

oportunidndes 

van mAs ul 16 

ser medibles 

Nuestro enfoque especifico de técnicos onnlfticns 

nún requiere el establecer y observar una serie de reglas 

parn aseijurar una consistencio y resultados ~ue sean factibles. 

Estns reglns que nccesorinmcntc tienen que ver con la naturale­

za de lo informnct6n emplenda, con unn deflntci6n culdndosu 

del problema o resolver y otras ncctones ulternativos dispont­

bleo, nsf como razonamlentos econ6111icos busados en condiciones 

murginales. Asl11iismo lu1y In necesidad Je definir Jos costos 

e ingresos verdaderamente relevantes y In distinc16n entre 

tnformnct6n contable y flujos de caja. Es crucial lu selección 

de la alternativa m!is apropiada para el an6lists y estructurar 

el problemn en cierta forron que le permita a las herramientas 

de evaluaci6n llegar a lns decisiones más adecuadas. A conli­

nunci6n es esencial reconocer que el a11.1llsis de inversiones 
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debe basarse en proyectos y estimaciones de ingresos y costos 

a contraer~e en el futuro. Esto no puede basarse en un proceso 

tan simple co.,_o asuiair que los costos htst6rtcos de operación 

de una máquina seguir6n sln cambio o que cualquier experiencia 

obt.enido en un desarrollo urbano ser¡\ aplicable en uno nuevo. 

Aunque est.o puede resultar obvio, siempre existirá en la prác­

tica le tentación de extrapolar condicionl'S pasadas en lugar 

de proyectar nuevos supuestos que sean factibles de ~uceder. 

Los datos históricos podrán servir siempre, cuando 

mucho de gulas o parámetros. El análisis de inversiones, 

involucra toda una serie de condiciones futuras y de riesgo 

e incerttdumbrl'. Este Jn.\lis1fl puede ser us11do pnra probar 

la sensibilidad de los cambios <'O los resultados debido a 

voriables como precios del producto, comportamiento de la 

de•anda, costos de materias primtts, desarrollo rr¡;:ionnl, ml~ro­

c16n, cambios en las tarifas n~reas, etc.,, 

La incertidumbrr de las condic1nnrs futur¡is representa 

precisamente el r10Rgo dr las inversiones en bienes de capltnl, 

estandu este riesgo e11 proporc16n de In 1:1isr:ia 1ncL•rtidumbrc 

de las variables cr1ticus del proyecto b.1jo consider::ic16n, 

El impacto socioccon6mico de los proyectos de tn,·ersi6n puede 

ponderarse con diversos criterios 1h•perulicndo Jp t.1s caractc­

rlsticas propias del mismo, de los objetivos del L"\'alu.1dor, 

de l.1 pol(t1ca ecoaói:ncu prcvuleciL•nte y de ,·orlas constdrra-

cioncii objetivos subjetivas que deben invariablemente in-

cluirse. No ot>stantr puede Jt•c1rsL• sln lu¡;:ar a dudas, que 

ln evaluuctón socioeconbr.licn de los proyc-ctos de 1nvcrsi6n 

deber& tociar en cuent~ dos Jspectos b6s1co~: 

tn primer lug.ir, nu Sll'"'prc e~ po~ablo• ruantific11r 

los benclic1os y cost.us inducidos por un proyecto de 11H·crai6n 

en la COCIUO i dad. Es prcc1:;0 pues con:oidt!r.ir qul' en toda cvn-
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luuct6n socioecon6mica, existirán factores no cuontificables 

o intangibles que deberán manejarse Junto con los cifras resul­

tantes de un un6lisi6 cuontitativo. En segundo lugar, pero 

no menos importnnte, se encuentra el hecho de que, al catar 

comprendidos dentro de los efectos socioecon6mtcos corocterts­

ticus demográficas, ecol6gic11s, pollttcus, etc. no es posible 

hacer un análisis exhaustivo 7 en o~ncioncs tampoco objetivo 

de las mia11111s, yo que tiene facetas dtvcrsns y en ocasiones 

sumomentc complejos, puro lo cuul se requertrfn en 

cosos de un equipo interdisclplinurio de analistas. 

nl11unos 

Por to l 

111otivo en todo evoluuct6n socioecon6micn de un proyecto, se 

deberá prever que tal ve~ no sea posible prcscntnr 11nn vtsi6n 

objetiva de In rcnlidnd. 

Bnjo este enfoque, de 111nnern esquemtitlcu ue presentan 

las dos vertientes que debeorlin mnncjflrsc cu forma complc111cnta­

ria en ln 111nyorla de lns evnlunclc111cs de ¡iroyeclos: 

Enfoque de lfl evn1Uf1Ci6n 

ccon6mtcn y social de 

proyectos de Jnversi611 

Asncctos cunntificnblcs: 

" 

Cuantlíicnblcs o 

Tnngtblcs 

No cuantlílcables 

o Jntnnglhlcs 

Análisis de aspectos 

Socioccon6111icos 

Directos 

Indirectos 

Dtrectoa 

Indirectos 

pgyj~,~~~s 
DemoJ.!ráficos 

de se11uridad 

et e, 

En este npnrtfldo se incluyen In mnyor(a de los efectos 

ccon6mJcos derivados del proyecto de invcrsi6n, ya sea en 

forma directa o indirecta, Son medibles en los tlirminos que 
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el proyecto agrego n insumos toles como: materias primas y 

materiales, sueldos y salarios, utilidades, impuestos netos 

descontados transferencias y subsidios, gastos generales y 

formac16n bruto de capital, (que tacluye deprccinciones, omor­

tizocioncs 1 nuevas inversiones o aumentos de activo), 

A lo vez existe uno nportnci6n marginal de beneficios 

directos e indirectos tales como: 

Generaci6n de ahorro neto social, por viaje. 

Generoci6n neta de empleo 

Gcneract6n neta de ~ctividod econ6mtcu: nueva 

acttvidnd econ6mtcn que se desarrolla alrededor 

del proyecto. 

Ceneraci6n de varJilcloncs ccol6gicus y dcmogr6ftcas 

Asi¡qJsmo podrfumos indicar c¡UC! l.'xisten aspectos cuon­

tiftcnblcs que nccesnriume11Le debe11 ser est11diados bajo el 

contexto de lns clL"ncins sociull'a; cslo es, la medldn en que 

se mejora l•l nivel de vtdo de lu poblact6n y de la 6ptima 

utilizaci6n de Jos recurNt>S con 1¡u1~ se cue11t11. Dentro de 

esta cntcgorfa podrlnmos mencionar loa siguientes aspectos: 

(a) Sat1sfacci6n de ncccsidndrs: 

El bic11 o servicio productdo o proporclonndo por 

todo proyecto de i11vcrsi611 tiene como ftnali1lud sotJsfnccr 

una neresidnd espec!ficn a fin dl• m<.•jorar el nivel de vid11 

de la población: 

(b) Utillzoci6n óptima de los recursos escasos: 

Toda actividad socinl o económico tiene como limilonte 

lo csi;nséz de recursos disponibles. Ln ut:il izuci6n de estos 
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. cualquier actividad, representa un 

que se dejan de utili2'or en otros 

de invcrsi6n ser& e(iciente, desde 

costo en lo 

actividades. 
el punto· de 

vista social, en lo t11odida en que los recursos escasos se 

destinen de la mejor manero paro el bene(icio de lo comunidad. 

(e) Objetivos de cor&cter mocroccon6mico; 

En todo cconomlo existen variables agregadas a trovl!s 

de las c11alcs es posible medir el grado de su desarrollo, 

Estas variables se ven o[ectodns por el conjunto de actividades 

sociales 1 ccon6micns, De esta t11anero los proyectos de inver­

si6n inciden sobre los vorloblcs agregadas en {arma r:1orgin11l 

en: 

La dlstrlbuctbn del ingreso o lo rique~o nocional 

Lo Loso de crecimiento econ6mico 

AspecLos no cunntiílcnblen o lnLungihles: 

Sl bien us facLlblu cuunLl{icur un Lbrmlnos de produc­

tividud ccon6111icu asp..,CLOS co1110 el {ndice de morbilidnd, mor-

Laudad, ausenLb;mo uLc •• Lo mismo es npl icnblc al valor de 

la salud, la paz y Lrunqullldnd, en t.brminos genernles el 

bicnt"sLnr social. Un proyucto de inversión, como 

por ejUm!Jlo ln construcci6n de un neropucrLo, es 

unir a dos o m&s comunidades separa~ns anLurior111cnLe 

pueilc ser 

cupHZ de 

por .,ce 1-

dcnLes geológicos, o bien reducir 

ambas, En la mtidit\n en quu se 

el Liempo de Lrnsludo entre 

cnt.nbltin lazos de n111lstad, 

comunlcnci6n pt.orsonnl, et.e,, (o biun lo contrario, l!ne111istud 

roce, socio.1, uLc •• ) es ponderable aunque probablemente no 

cuant.i{lcable en todo proyecto de inversi6n. 

Por ot.ru purte exisLen algunos fuct.orcs de cur!ct.cr 

ccol6g1co y demográfico tnmblbn intangible o i111pondurables, 
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ejemplo de ello, es la indcter111iriaci6n de .un valor ccon6mico 

sobre una lnguno o un lngo, un bosque, cte •• , determinado 

este solo por el valor de .los recursos naturales que proveen 

o por su uso alterno, por ello es sumamente dificil asignarles 

un valor objetivo. 

Del mis1110 modo, un asentamiento humano originado 

por un proyecto de invcrsi6n, acarrea costos de oportunidad 

y costos sociales (co111untcucio11cs, servicios, etc.,) la parte 

no cuontiíicnblc o intangible de los movtmicntos de gruros 

humanos, cst.6 detcrminndn por 1011 efectos de lu interncci6n 

social intcgrudn por los nuevos relncioncs humanos. Es proba­

ble y por tanto en unn cvnluuci6n d~hcr4n indicarse los cfcctoH 

posibleti, que un nuevo nscntnmJent.o provoque escasez de recur­

sos, choques ~tnicos, dJfcrcnclns sociocconómJcas, etc. 

4.2 Het.odologlu: 

Asi como existen medidas de In rcntnbtlidnJ financiera 

de un proyecto, un an&llsi~ económico, que Kcnuralmcntc cu11sl­

dero como base el n116lisls financiero, permil•• medir l!\ cfcct.o 

que dicho proyecto puede llegar a tener sobre toda ln economlo. 

La transición del enfoque flnnnciero nl económico puede loKrnr­

se mediante el ajuste de algunos rubros utilizados en el chlcu­

lo privado de lns metlidns de rentuhilidad {inancieru. Los 

ajustes mlis importantes involucran cumbias en los precios 

utiliznolos en lns compras y en las vent.as del proyecto, 

En el nnlilisis económico, et costo de utilizur un 

recurso determin11do se mi<le e11 funclt.n y11 sen de lo que el 

puls dejn Je producir n fin de que el recurso este disponible 

pnru el proyecto, o bien nl precio nl que la persona cstó 

dispucst'1 a o[recerso.> en el 111crcndo de trBbBjo, Al couccpt:o 

del beneficio no obtenido se le conoce co1110 costo de oportuni-
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dad, 

Paro varios pro7cctos de invcrsi6n privados, especial­

mente. los pequei'ios, es su[icicntc con calcular lo que se le 

conoce como la primero oproximoci6n de lo toso de retorno, 

En cele .cálculo, el único ajuste que se hoce ni flujo anual 

de efectivo del proyecto, es la v11lunci6n de los bienes coiner­

ciollzodos, 

Como podremos recordar en el onAllsts Cinancicro 

del presente proyecto, se estimaron tonto los costos de cons-

trucci6n y mantenimiento, 

la venta de combustible 

como Jos beneficios derivados de 

servicios ocroportunrios. 

efectos de la cvnluncl6n ccon6mica, ucrlin L•vnluados los tlc111-

pos medios de viaje estimados por pasajero en base a la demando 

prcdctcrminudn y ol ahorro de tiempo 1¡ue se gcncrn por la 

rcducct6n en el tiempo de translndo de un lugar a otro. 

Por consJguJcnte, podemos decir que pnrn toda cvnlua­

ci6n econ6mJcn, los rubros en los que dcbcrA rculiznrsc dicho 

ajuste scrñn aquellos que en mayor proporci6n incidan sobre 

el costo de produccJ6n y sean comercinliznble:1. Algunos hie-

ncs, como por ejemplo: construcci6n, trnnsportc rlom6sticos 

y muna de obra culiflc:ad11, no son comcrciolizablcs, csto l'S, 

no pueden cfectunrse transacciones con ellos en lo gcncralidud 

de los casos. 

Ahora bien, ni llevar a cabo el proyecto puede estar 

absorbiendo recursos de otros sectores de actividad cc:on6micn, 

en cuyo caso In nportaci6n nctn de valor a~regndo del proyecto 

al Plll es menor Je lo estimado e incluso negativa. Antl' Cl'lln 

pcrl'lpectivo, debe tenerse muy en cuento la limitaci6n re{erl"n­

le a la di:;pouibilidad de información completa y confiable 

del valor de otras actlvidaJcs. Para solucionar tal prublc~a, 
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puede estobleccrse cuolquiern de los siguientes supuestos 

simplificadores: 

(o) Lo econom1n, o ln regi6n en su caso, registra 

olglin grado de desempleo de recursos (especialmente mono de 

Qbrn), de tnl mnneru que nl llevar 11 cebo el proyecto en estu­

dio, no va en detrimento del valor agregado que oportnn otras 

uctividodes. 

(b) El impacto del proye<::to se registro Únlcnmente 

en el mlsmo sector de nctividad. Este l'S el caso de los pro-

yectos en los que se prctentlc logr11r un aumento en ln purtici­

pnc16n del mercado. En estn formo el proyocto si bien tiene 

un valor agregado positivo, C:>t.'1 su/'ltituycndo linicamente el 

valor ogi-egudo que hasta nntcs dl'l proyecto aportaban otrus 

empresas del sector. Esta sustituclbn provocndn por el proyec­

to tiene vnlor socioeconómico cu11ndo, ¡1or ejemplo, se reall;ia 

un adclnntu tccnoll1glcn de otr11 lndoll', considcrnmos que 

debemos · sr.f1nlor qUl' l·utc es el ca~o del ¡n•ro¡u:crto de Cd. 

Lá;ioro Córdenou yn que en 111 ilcluillido.rl se encul'nt.rn operando 

unn aeropislil que será desplnZdda por los adelantos tecnológi­

cos y li1S necesidades qut• sutlafnce un neropuurto en forma 

como el uqu[ plnnteado. 

(e} Cun11do un proyecto de inversión se desarrolla 

en un áren rural, generalmente absorbe recursos de activitlutle:J 

primarios (agricultura, gon11dcr 111, silvicultura pesen}. 

Es muy probable que el \•olor agregado de un proyecto de cstn 

{ndole, sen mayor por t.rnbnjador oc11¡1udo, del que nport.nn 

lns nctlvitlntles primarius. Por tanto, es import.:tnte com¡u1rur 

el \•alar agr•.:-gado por persona (o por fnmiltu) de la locnlldud, 

derÍ\'ndo del proyecto cont.ra el valor ugregndu por pcrsonll 

previo al proyecto. 
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Mediante la utilizaci6n de estos ~upuestos SfQpliíica­

dores, puede esti111arse la derraQa econ6mica neta del proyecto, 

que no es otra cosa que la diferencia entre el val~r agregado 

del proyecto para cada uno de los periodos o años de la proyec­

ci6n, y el valor agregado de las actividades que han sido 

desplazadas por el proyecto, 

Por consiguiente podemos afirmar que el análisis 

econ6mico de un proyecto p6blico deber& ser expresado en t'TQ1-

nos monetarios, tanto en los costos '·como en los beneficios 

consecuencia del mismo, determinar su !lujo de e[ec:ti\·o y 

asociarlo al proyecto, evaluando éste conforme ~ los criterios 

de decisión. (26) 

4,J Análisis de beneficios del pro~ecto 

El siguiente paso a seguir en la cuantifi.c:acibn d<' 

los beneficios ec;on6micos direc:tos originlldos principalmcnt<' 

"por la r<'duc;c;i6n del tiempo de transporte de los pas.:ijeros, 

es el d('rivndo del cálculo <lel uso del aeropuerto, l'S iil'tlr 

la nplicnci6n de los cálculos de la deii¡¡1ndn estimada a un 

beneficio inherente en la misma durant~ la \·ida Útil '1cl pro­

yecto, 

Para este efecto, el tráfic;o aéreo puede ser desglosa­

do en tres categorías: 

•Tráfico Normal: 

El creci111icnto norr:rnl del trAfico es aquel que habrla 

tenido lugar de cualquier Qanera en las instalaciones e•isten-

(26) A. Harberger. "Evaluact6n de Proyectos ''Vn1versidad 
Panamericana 1983, pág. 58, 



tes, 

Este 

ll 7 

nún sln efectuar ompliacJones o 

tráfico se ~enefJcla con la plena 
unn nuc,•a instal11cibn, 

rcducct6n de tus costos 

de operact6n que se hacen posibles gracias a la nueva ohrn. 

ya que por definición r>n otras circ:unstancJ(IS, cst.e tráfico 

se habrla producido aún a mayores costar; en ln lnsta1ac1ón 

existente. 

•Tráftco de~vindo: 

Definido co1110 ;lquel que ar¡t.cs tenla otra f"Uln y Clhora 

utili2;arli lo desnrrollndn, su bcnefil::io se calcula por lo 

diferencia tlc costos de transpurt~ 

Sin cmbOTR''• existen algunos pruhlcmJ& cspec~ficos que deber6n 

tenerse en cuentn ¡¡J calcular cst•• Lcnt.'flcj,u, El prlmero 

consiste en que los costos n¡il lcnblt•s a este respecto, no 

son los costos ~cdios de trn11sportc sino los co~tos marginnles 

u. lorgo plozo sabrt• •1mh;1!1 in~l11l,1c1v11cs, e~ dt.•ctr las cnntid11-

dcs qup ~e nhorrnr[an. 

•Tr4ttcu bcnvrndo: 

El tf.'rccr t lpú de tf".'1fico es el que !H! genera co1110 

consecucnctn df.' los 111cílorcs cost.os dt.• trn11sportc. "nteli no 

existentes. 

Lo cornparoci6n de los costos y beneficJos en los 

diferentes medios de trnnsportc, prcscntn un problc111n ndJcto­

nnl, en el sentido dt.• IHlc lo¡; bcncrJclot1 proporcionndos por 

cada 111cdio, gencrulmcntc difiere1\ dt' manero sust.onci11l y por 

tanto es preciso reducirlos •I un cotri<in dcno1nJnndor. En el 

benef\c1o referente al posnjcro, el tlcrapo puede ser cuantlfi-
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·cable en t4rminos monetarios, esto depende principalmente 
de la 111.oncra de c111plco:r las oportunidades hechas posibles 

por la mayor diaponibilidad del mismo, en concrt'!tO lo que 

representarla su costo de oportunidad# 

A menudo se supone que todo progreso de los transpor­

tes estimula el desarrollo ccon6mtco. Ln triste realidad 

es que algunos lo hacen '! nlgutios otros no, e incluso algunos 

de los que lo logran, tol ve~ no senn ccon6mtcn~cntc rentables 

y por consiguiente J1uitificllblen, en el st:'nlido de que pueden 

existir mejores nlt:cr1111tiv11s dl! trnrctsión. tn co1HH'cucncla., 

deben ser nnnli..:ados pul" separado y no puc1tcn huccr!'t' P,t.!Uí!ral i­

zacioncs, hasta que una mayor invcstJgttcl6n demuestre que 

existan ciertas correlnclones dctinidns. 

Antes de poder decir que un mejoramiento de los ser"i­

clo3 de transporte ha catlmulndo el desarrollo {'Con6mico, 

es preciso sntis(acer una serle de condiciones. 

lantc Qs lu <h.'ll'IO~tr•n .. 161t dt.' quC' el dt."Harrotlo econG~ica 110 

ha~rln tcnJdo lugur eo ningún cuso, nún sin e1 mejqrairiicnto 

deJ servicio. Ln Heg11ndil c~•11dicihn es la derJvi1dn a que de 

otro modo los recurflo8 emJlleados 1111 el nuevu do;ii>arrol lo, ha­

brlan permanecldo sin emplearsc.- o se hubierau usado dc Z11DtH.,r11 

~enos productiva. Final111ente oaencinl que ln nctlvldnd econb­

mica estimulada nu rccmplo~e uctlv1dndes que de otr~ ~odo 

hubrlnn tenido tusar. 

Debemos rccotdnr que desde el punto de vtsta dt> la 

rcntnbilidnd ftnoncicrn. los c:ost.os e ingresos son derivados 

de ln venta de combustibles y de los servicios ueroportuarlos. 

Ahorn bien desde el punto de vistn do los bcncf1cl.os <1 la 

colcCLividnd, loa costos del aeropuerto son los derivado~ 

de ln inversión ncccsnrln para la eonstrucc16n y rnonteni~iento, 
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mientras que los beneficios colectivos se rclocionon directa­

mente con el ahorro de tiempo de transporte, ol reducirse 

en aproximod1uncntc 

por pasajero-viaje. 

horn cuarenta minutos o bien 1.66 horas 

Pnrn el c6Jculo de los tiempos medios de viaje, se 

considcr6 que In oviocilin de cur6ctcr comercial seria lo co­

rrespondiente ol Lr6íico gencrndo y nl tr6íico desviado, mien­

t rns que lo oviaci6n de tipo general a su vez fue considcrndn 

como el tráfico normal anteriormente descrito, Por tal motivo 

poro el pro116stico de beneficios solo se considcr6 a los rnso­

jcros de lu aviocl611 comcrci11l como aquellos que pcrcibir6n 

direct.omcnt.L' C?l nhorro de tiempo, m1smo que fue evnluotlo en 

términos monetarios. 

TIEHl'O !-IEDIOS DE \'IAJE POR PASAJEROS DE L.\ AVIAClON COHEHC1AL 

"~º 

1986 

1990 

1995 

2000 

2005 

l'usajcl'oS de 

11\·incJ6n 

CO!llCl'cial. 

" 000 

57 200 

101. llOO 

231 700 

377 ROO 

•Mi 11 unes do pe sus 

Ahol'l'o cu 

1 lcm¡iu. 

l 0ó6 hun1s. 

20 IXX1 

'" 333 

174 666 

386 )6(1 

629 666 

do 1986. 

Hcn••ficiu a UL·ucílclu a 

1 vt•:t. el ~nln- 5 •·eccs el salnl'io 

rio rulnli:m. 

$670./hol';i 

13 414 .. 

63 953 

117 173 

259 055 

422 t.05 

mfnimu. $3354/hor.-1. 

67 080 

319 760 

584 180 

12'l5 270 

2112 020 

(Dntos tomados del nnexo 

cstadlsttco • ) ) 

Co~o puede obsel'Vnl'SC en el cuadl'o nntcl'lul', se apli­

c.aron l·>s pronósticos de 111 demundn de lu avi11ción comcrclnl 

se multiplicnl'on pol' el tiempo csllmudo de l'ccorrida en 
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transporte terrestre de Zihuntnnejo a Cd. L6.zaro C.&rdenns, 

este resultndo [ue multiplicado n e1u ,·ez por el equivalente 

nl salario mínimo horario en unn J cinco veces, obteni~ndose 

nsi una estimnci6n en pesos del ahorro derivado por ln reduc­

ci6n en tiempo de los pnsujeros. 

En virtud de que los J>1n1ajeros que utilizan la vln 

n~ren como 111edio de trnnsporte, genernlmente llenen iusreso!i 

superiores nl snlnrio mlnimo, fueron consider,1dos dos paráme­

tros de referencia, el de uno vez J el de cinco veces el snln­

rio 111lnimo, el cual consider11mos se aceren m,\s u In renlidad 

de ingresos de los futuros tlemnndnnlcs del aero1>uerto propues­

to, Sin embnri;o consideramos qu(> ni c\·alunr la rentabilidad 

econ6mtcn del aeropuerto a unu vez el solorio 11dn1mo horario, 

estamoa subestimando los beneficios colectivos del proyecto, 

pero si el resultado de cst.11 evolunci6n es posllivu, tcndrcmoa 

111 ventaja de qul.! n ¡>Drlir de ese beneílcio, el aeropu•?rto 

¡1ropuesto justiílcnrá su construccl6n desde el ¡rnnto de vlstn 

socioecon6mico ~ por co~Hlguicntc L1 sensibilidad de J.1 rel:i­

ci6n CnHto-beneficiu Sl' verli nm¡>l lndn nntr cnmhlos en los 

costos mayores n los beneficios. 

4.4 Evaluoci6n socioecon6micn del proyecto: 

No todos los proyectos son de igual importancia en 

términos de la utill:r.aci6n ~e los recursou cscnsos, por consi­

guiente, los gastos el tiempo invertidos en la l'VUluaci6n 

dcber&n variar considcrnblemcnte de un proyecto n otro, 

Pora lograr eficientor lo evaluaci6n de codo proyecto 

Sl'r& nect."sorio deLrrmlnar e identificar las variables criticas 

de su cor.iport.amlento, asi poder sof lst lcar cadn \'el más 

el anAlisis en aquellas lnterrogont".!s que sean cslnlioncs en 

lo justificnci6n del mismo. Existe un orden paro co11servflr 
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los recursos hu111anoa y materiales escasos disponibles en la 

oprectaci6n, paro ello deben ser introducidos en el an6lisis 

en el momento y procesa requerido. 

Cado proceso de ln 

por un alto grado de precisión 
cvaluac16n cst6 caracterizado 

en los datos usados, Al final 

de cado uno de los procesos dcbcr6 llevarse a cabo uno dect­

st6n, con el fin de aprobar o re.chazar el proyecto y evitar 

posteriores estudios que demuestren lo antcrior~cntc rcchnzndo, 

o bien comprobar la exuctitud de la tnformact6n empleado. 

A menudo on la evaluación de proyectos rrogr.1mos 

del sector público, cxistc uno tendencia 11 ciu1min.lr cxclusi\·n­

mentc 11 cvnlunción finonctcr¡1, sin embargo, dcbcrAn 9cr onnli­

zodos aspectos tan fundnmentnlcs corno el impacto distribucionnl 

y econ6111Jco del mtarno, y de ninguna muneru podrán ser conside­

rados estos estudios como individuales, sino que su nprecinci6n 

debcn'i 11er tntcnrnl, yn que i>c o!'nCnC'ntrnn interrelacionados 

todos ellos con el ulcnncc del proyecto desde el punto de 

vista socioecon6mico. 

Una condict6n necesnrlu antes de que el proyecto 

pueda ser definido como de un basto alcance distribucional, 

es que deber& ser fluancler11mcnte rentable, con ello se preten­

de scf!nlilr que el proyecto sea nutosuflciC'nte, ya 1¡uc con 

ello se podr6 opernr cflctentcmcntc y no 111edi.1ntc el subsidio. 

Tal vez una mfnimu parte de algunos proyectos, podrA justificar 

su subsidio, pt?ro ha~· que recordar q11c el !'>11bstdlo im¡dlca 

un costo, que bien en el lur¡;o 1i1azo podrA contradecir su 

objetivo Inicial. 

Oc r.:rnncra slmllnr, el atractivo económico de un pro­

yecto, d1·pendc de mancrn imporlnnte en su cnpocidad de generar 

bienes 5er..-ictos de mnnera importontc, parn que l!Bte se 
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justifique '1 produzca excedcntca, mis111os que el gobierno podrá 

distribuir en otras activid1tdes productivos, o bien_ que desee 

asistir de alguna forma. 

Los onl'ilisis finnnciero, econ610ico y saciul dl'! un 

proyecto deberán e'>tnt" encndenndos integrnl111entc ya que- ln 

infor111aci6n obtenida en cualquier port<> del análisis padl:'ii 

formar tiarte fuhdt111:1enLal de ot.r-o nspecto del nn&lists globnt. 

Esto es ln ltncn de nnálisls que suguicra el Dr, A. Hnrbcrser, 
el cual hnce ~nfosla en cinco cLnpns funda111cntnles de c9tudto: 

l, ldcu y deí1nict6n del problema 

2, Estudio de prefncttbilidud 

3. !~ludio de fnc:ttbtlldnd 

4, Disefto detollndo 

S. Aceptnc16n r reall7.nct6n del proyecto 

l::n este \•lnntr1H11iento nos hnc:e Qlenc1ón que eot.rc 

cnda unn de la9 etapas acfia1adas, cxl9Lc una tomn ~e decisiones 

parll la accptaci6n o rechn;i:o del proyecto, de llliHHtr.1 que si 

cn alguno de las et:11p11s del ¡•i-oyt.•ct.o sus rcsult<1dui> no son 

congruentes ni objetivo plantcndo, debcr6 ser rccha~ndo r 

~or consiguiente no t.cndró. caso cl continuar con el estudio 

princlpalmcntc por lu productividad y eftctcncta de los recur­

sos humanos empleados. 

El estudio de prefact.tbllidod es llJ pri.l'lcra aprecli!.­

ctón globnl de la potenclalidad del proyecto. >. partir de 

est.c punto se lijará la precisi6n del an61lsts, misa:io que 

debcrS mantenerse a lo largo de todo el estudio • El profesor 

ilurbcrger cont<;>r.:.pln seis inbdulos de c5t.udio dL•nlto de t•sta 

etupa, ellos sQn: {28) 

{28) >..llerbei-ger y Glenn P. Jenkins. "Cost.-bl!'neltt. onalysls 
o( investmcot. dccisions. "Ornrt. Patt l phg. '.?-3 cap. 11 
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.. H6dulo de merc:ndo y dl!'mnnda: en este módulo 

son estimados los precios de las necesidades relativos ol 

proyecto, as! co1110 cunntific:ndos y justif1c11dos los servicios 

sociales estimados. 

b. Módulo tl-cntco o de lngcniPrln: en este módulo 

son onoltzndos los pnrámctros de inRrcso11 del proyecto, procu­

rando estimar nl detalle los costos del mismo. 

c. H6duln de soport<> adminuarativ.o y de r1rnno de 

obra: en dond" son cspecJficados los rcquerimil'Otos de mano. 

de obra pnrn In construcci6n as[ como la apt•ración del proyl.°c­

to. Los recursos l1umanos son tdentiflcodos y cuantificados. 

d. Módulo de prcsu111a•.ito flnanci1•ro: ~n donde lofl 

gll.!ilOB e ingresos finnncicros son cvalunrios, en base o los 

diferentes nltcrnntivns. 

'. ~6dulo [con6~1ro: 

nju.stes económicos .i los da tus pr•~\·inmente rt•sul tuntes del 

análisis finnnc1cro. Los costos beneficios del proyecto 

Stln annlizndos eco11Ómi~nmcnte. 

f. ~l>dulo Socinl: l'll dondc l'S evaluado el [>rovecto 

desde el punto de vist11 de ln.s personas que recibirán dJrectn-

111ente los henefJcios generados por el proyccto, .. ud co1110 de 

quién p<1gnró los co:;tos dC'I mls1110. DcbC'rá hncersc l•nfnsls 

en cuuntiflcnr qué grupo dc individuos png;1rá o recibir.'\ los 

beneficios. 

En lo refercnll' ul módulo dt• ev11lu¡1ci611 socJ11l nos 

indicil cl Dr. llarber¡::cr: "I.11 cvnluuc:ión :ioclul del proyecto 

es o:oncernientc cn J¡¡ medidu de lo posiLle, con la ident1ficn­

ci6n y cuantificación del impncto extrn-económico del proyecto. 
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Esto 

de 

incluye el impacto que t.cnga 

vista del mejoramiento de los 

el proyecto en el punto 

grupos prcscleccionndos, 

en virtud de que el proyecto no proporciona los mismos benefi­

cios y costos en igual magnitud en un esquema piromldal de 

la poblaci6n. Los efectos pol{ticos •lehcrlin ser considerados 

asi como el i11:1pucto n lurgo pinzo en la sociedad que no 

pueden ser reflejados en los ingresos personales. Aunque 

la cvnlunct6n del proyecto desde el punto de vi~ta social 

es por sus cnructerlstic1J.~ de menor e11:actitud o.>n cnm¡rnr<1ci6n 

con los nn&ltsls financieros y ccon6mlco, la cvuluaci6n social 

cstla gcncrnlcicntc l ignda n los mismos fnctol'"Cli que orqi,inJn 

su estudio. (29) 

Lns cvuluaciones fln11nclcrn, econ6mtca soci.il del 

proyecto, esclarecen los lineHmient.os pnra ln caracteri7.nción 

de los costos y benc(lcios desde el punto de vista de ln socie­

dad como un todo. Sin embargo, nl llevar o cnbo estos plont.eo­

mientos debemos reconocer: 

n. Que alguno~ costos y beneficios ser&n financieros 

y dircctnmcnt.c generadores del proyect.o. 

b. ~lgunos serán (innncicros pero externos nl proyec-

'º· 
c. Algunos no podr6.n ser idcnt.iflcndos y cuantifica-

doe. 

d. Aunque rilRunos puednn ser identificados y cuanti­

[lcados, se harón bajo cierto Rrado de error e incert.ldumbre. 

( 30) 

(29) A. Hnrbcrger y G,P, Jenklns lbidem p&g, 2-15 

(30) A. ttarbcrger G.P. Jcnkins. lbidem pág. 2-17 
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Lo comporoci6n tanto de cost.os co1Do de beneficios 

econ6111icos y finoncicros del proyecto, deberá considerar todos 

los datos previamente orgonizndos (ormolmcntc por su not.urolczn 

y origen, yo que desde el punto de vista financiero, serán 

considerados los flujos netos de cajo, mientras que en el 

ospcCLo ccon6mlco serán considcrodo9 los flujos netos de los 

beneficios ccon6mtcos generados por la inversión. 

El t1nálisis costo-bcnel'icio no está destinado a cllmi­

nnr o cvitnr los riesgos rcal<>s que acechan a cusi todas las 

decisiones de invcrslón, pero si busco Utilizar al máximo 

los couocimicntoi; la proyccc: i6n tic {uturos, para imp1Hllr 

que los recursos •le capltol se dcdiq\1cn a ;¡ctividadcs menos 

productivos que HUM allernntivns ~rnzo11ables". Se dice nltcr­

nutivas rnzo1111ble,; porque es imposibl1..· est.iblccer a CiL•nciu 

cierta q11e no existe en 111 economl11 otro proyecto mfis productt­

vo que el que se cutudi11. 

1't1rn que 1..•l proycctu uc,1 ac1.!pl11lll•', el capltol inver­

tido en 61 debe prometer 11ni1 productividad ~emcjilntc 11 la 

de la generalidad d1..• los proyectos 11ltcr1111ttvos. Est11 es 

desde luego, la filosofln que cnntllcSonn el nn!ilists del costo 

bcncílcio, y sirve pnrn cx¡1lic11r •!11 que se11tido el tipo de 

descuento emplend!> en eHtos anbliYLH refleja {o deberlo refle­

jar), ln productividad marginal del cnplt¡1J en ln cconomln,(Jl) 

En los ¡1royectos de transporte, el cálculo de lns 

bcne[ic1os econbmicoR RCOl!r11lmenle es m.'1s complicado. ~:st o 

se debe n vurlns razones. En primer tbrminu algunos bc11eflcios 

u pesnr de ser ba~tnntn directos, tales como lu mnyor coroodldad 

{ 31 ) A. llarbergcr. 
to econbmico. 
p/i.g. 2. 

''An6li5l5 del Costo keneficlo v Creclmten­
The> Economic Weekly, i-"ebrCro de 19b2 
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o conventencio proporcionado por un aeropuerto, es dificil 

su expresión en términos monetarios, yo que hnbituolmentc 

estos beneficios cnrei;:en de precio de mcrclldo. En segundo 

término, cuondo los beneficios son monctarjos, tales como 

la rcducci6n de costo de trnnsportc, bcncficlun o un basto 

número de personns o trnvés de un largo periodo y en consecuen­

cia requieren de la clnboraci6n de dif{ctles muestreos y pro­

n6sticos. En tercer lugar, existen muchos be>nefic1os indirt•c­

tos, cocio los estimulas que recibe In cconomfa, <1 través del 

progrcuo inherentl.' que conllevo el transporte ol.rco y pnra 

que se moterinliccn estos beneficios, n mc-nutlo se 01.•cesltil 

invertir en otros campo9, además de los proy1.•ctot1 de infra ... s­

Lructura oeroportunrin. (32) 

Los bl.'ne!icios m6s irnportnntes ~encrndos por proyectos 

de tronaportc son: 

o) Reducci6n d., los g11stos de oprrncibn, inlrialmente 

parn los usuurios oiC' l;is nuevas inst11l;1ciones y ..idemás, gene­

ralmente para los que siguen uLiliza11do las instalaciones 

existentes. 

h) Menores costos de mantenimiento de las instalocto­

nes existentes. 

c) Menor número de accidentes. 

d) Ahorro de tiempo, tanto para los pasojl.'ros como 

para 111 cargn. 

(32) /fans. Adler. 
Tranapor te en 
y Aplicac16n. 

"Evaluaci6n Econ6mtca de Proyecto.s de 
los pa!se!:I menos desorr<lllados "Tc<lr{a 

Mtmc<l p6g. 10 ITAH. 



127 

e) Mayor comodidad y conveniencia. 

f) Estimulo al desarrollo ccon61111co, 

En virtud de la din6mlco que presentan en lo actuali­

dad los proyectos de invcrsi6n pública, los beneficios nntc­

rior111cnte mencionados no se 1lnn en igual magnitud y en el 

mismo orden scfiulndos, estos beneficios vurlon de un proyecto 

n otro en su formo y origen. 

Ahora bien en el dcsurrollo de los técnicas de evnluo­

ci6n del entorno ccon6mtco de los proyccto!l, es importante 

reconocer el grado !lub.;t11nci11l de sofisticuci6n del análisis 

de lo ofcrtn y la dcmnndo. Cuando lo curva de rlc111nndo del 

consumidor lndic11 la cnntidnd m6xlmn que se encuentro dispuesto 

u pngnr por un bien o servicio, reflejo In indi{crencio del 

dcmondunLu cnt.rc t.cnL'r e!l!J unldud cxtrn 1lcl hlt?n pnrtlculor, 

o bien deatinur e:1os ingresos en el uso o en la compr11 de 

otros bienes o servicios, Oc mnnern fumilinr, 111 curvu de 

la oferto reflejo los prcciou u los cunlcs los oferentes se 

encuentran dlspucotos 11 oírccer o vender su producto y n su 

vez reflejo los precios u los cuoleu les es indiferente vender 

su producto o utillznr los ingresos en lo producct6n de nlgun 

otro bien olternnlivn. 

Est.n reglo es n¡1l lc11ble tonto nl costo del c11pitol 

invertido en un proyecto, como o In muna de obro empleodn 

porn la rc-nlizoci6n de ese ¡1royecto o de algún otro que pucdu 

dor rc~ultndos nlternntivos semejantes. A6n los bienes y 

servicios que comunmcntc no son empleados tienen un costo 

nlt.crnnt.ivo de oferto o d(!mnndu. ílo iguol manero un desemplea­

do ticnC! 1111 costo de oportunidad yn que podrá ser empleodo 

en un Cut.uro, por conslguicnt.c el tiempo empleado en el ocio 
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tiene a su vez un costo d~ oportunidad. (33) 

A este aspecto el Dr. HBrberger establece tres princi­

pios en la evalunci6n econ6mico de los proreccos p6blicos. 

a) El precio de un bien o servicio en demando compe­

titiva coincide con el valor de ese bien para el demandanLe. 

b) El precio d~ un bien o servicio en ofertn competi­

tiva coincide con el valor de esa unidad para el oferente, 

c) Cuando se ev11lunn los costos o beneficios netos 

de una determlnodn occi6n (proyecto, progrumn o polltlcn) 

los cost.os o beneficios acumulados, paro cado miembro de un 

grupo relevant.e (p. ej. uno nación) deber6n ser en la medida 

de lo posible idcntl[icados J BKíCKUdos en un enfoque econ6ml­

co globol, (34) 

4,4,\ Aplic11ci6n de 111 1•v11l11ncl6n Aocio~con6micn ;11 nr.rop•1rrto 

de Cd. Lhznro ChrdennH. Hichonc6n. 

Con ln (innlidnd de realizOT uno rccnpltuluci.6n •le 

los aspectos socioecon6micos 1116s importantes del proyecto 

ocroportunrto, rccordnrc111os que; 

n) Cd. L6zoro C6rdr.nos es una. ciudad b/n1icn111ente 

industrinl, contemplado dentro de los planes nacionales y 

regionales de desarrollo como zono prioTitorin. 

(JJ) 

( 34) 

b) En ln octunlidod 1986, se encuentra dando servicio 

A. ~cTbcrger. "Objetives 
Invcstment opproisol "Himeo 

IBIDEH pág. 1-2 

ond fTamework (or Economlc 
p&g. 1-J ITAH vol. 11. 
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de transportaci6n aérea a lo ciudad uno ocropisto que no cu111plc 

con los nccl!sidodes b6sicos de seguridad y do eopacidod para 

aceptar el uso de aviones de rcacci6n del tipo DC-9. 

e) El ¡u1snje ohrco de tipo co111crciol se renliza 

e través del aeropuerto de Zihuntanejo, Gro. lo que implica 

o su vez un traslado terrestre de oproximodomenle 1.66 horas. 

d) El aeropuerto propuesto y en base o los hip6tcsis 

establecidos sobre ln o[ertn y demanda muestra ser [innnclcro­

mcntc rent.nble 111edi1lntc los ingresos percibidos por ln venta 

de combustible y servicios aeroportuarios. 

e) El beneficio socloccon6mlco se encuentro directa­

mente rclocionntlo con el ahorro en tiempo de los pos11jcros, 

el cual fue c1tprcsado en ténninns mo11etnrius. Bt1jo este su-

puesto se con:Jider6 como ¡inrñmetro bhHlco, 1n evuluncibn n 

Ultll vez el snlurlu mtnimn rl'p,lnnnl n pr<>cios cnnl'ltnntcs de 

19B6. Sin embargo, •H' tnm6 en cuenta <p1c lui; l"":;ujcrnn qui• 

hnccn uso de los servicios nbrcns gcncrulmentc perciben sueldos 

por cnc1mn del snlnrio mlnimo reglonn1, motivo ¡1or el cunl 

se nmplin el criterio 1\c cvn1unclón n¡a(indosc por considernr 

un promedio de ingresos ¡1or usunrio l\c cinco veces el snlurto 

mtnimo horoirl.o. 

!) L.os costos !locialcs t\el proyecto son nquellos 

dircctnmcntc rclnclonados con 1u lnvcrsibn del proyecto 

su mantenimiento. 

g) Como criterios de ducisió11 St!rl!.n C"mplcudu!i los 

m!is usuales, tules como el v11lor \lrest>lltc IH~to, ln rclacll111 

costo beneficio y ln tnsn interna de retorno. 

h) l'nrn nctunliznr los resultudos obtenidos del 
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proyecto. se presento la- teOrta de optimizaci6n dé inversiones 

cuando loa costos y beneficios se encuentran en funci6n del 

tiempo y del momento de invcrsi6n. 

En la noturalezo de los proyectos de 1nversi6n, se 

presentan factores que provocan que tonto los costos co.>mo 

los beneficios derivados del 111is1110, no se presenten durante 

el 111is1110 periodo a través del tie111po. Cabe considerar, que 

uno sumo de dinero invertido hoy no es equivalente u ese mismo 

monto de dinero en un futuro, lo mismo acontece con los costos 

Y beneficios de un proyecto. Por tnl motivo cxiiitc lu nl:'ccsi~ 

dad de mediante algún método resolver el problema de hacer 

equiparables los sumas de dinero proyectadas en ~l tiempo. 

Lo soluci6n ol problema cutli dnda por lu capitalizaci6n de 

los (lujos de costos beneftclos descontados u unn tusa, 

esto precisamente es lo que conlleva al cBlculo del valor 

presente neto. 

La iden bástcn del valor presente neto, es slmplcmen­

te encontrnr el bnl11nce de las inversiones, costos y beneficios 

futuros, en términos del tie111po. Ondo un eiitnndnr l!S posible 

deLerminnr el valor presente de Lodos los desembolsos y el 

valor presente de todas los flujos de ingresos sobre la vtdn 

econ6micn del proyecto y compensar unos con otros. 

El resultado es una cl[rn positivo o negativo, lo 

cunl indico si el proyecto en su vldn econ6111ica, genernrli 

una utilidad de acuerdo al estnndnr esperado. Puesto que 

lns cifras u volar prenente san dependiente5 del tiempo 

del costo de oportunidad, un valor presente neto po9ltivo 

indico que dur11nLc su vidn ccon6micn el proyecto rendir& el 

capital originalmente invertido, ganando el rendimiento eston­

dnr y proporcionando un remanente. 
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El rendimiento estondor, esc6 representado por lo 

tosa o lo cual son descontados los (lujos. Del 111is1110 modo, 

uno cifro negativo indico que el proyecto no est.6 alcanzando 

0

los utilidades csto~dar requeridos y una p6rdido de oportuni­

dad, que bien puede ser traducido en un costo social si se 

trotase de un proyecto de cor6ctcr público, 

En lo medida de que tonto el t.icmpo o vida ccon6mtcn 

del pruycct.o y ln toso tic descuento aumentnn, los (lujos de 

efectivo u valor actual se ven disminuidos y viccversn. (JS) 

De c1u .. n mnncrü tenemos que el vnlor preiiente neto 

se encuentro bojo lo siguiente rclnct6n: 

( 3 s) 

n 

v.r.N.-{<Bt - Ct) 
t.•0(1 + r)l 

Donde: : vida ccon6111ico del 
t:O proyecto 

Ct: Costo del proyeclo 

en el periodo o año 

Ih.: Reneílcioa del proyec­
to en el año o pe-
r l odc¡ l, 

t, r: Tnsn de descuunto 

A. llorberger y G.P. Jcnkins, "CQst-Bene[it Analysts 
o[ lnvestment dccisions "Dra{t, llarvard Unlverslty 
Chicogo Unlv. p&g. 4-4. 
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Donde: s
1

: Vnlor rrcsrnll;' Neto S 2 : Valor Frcsentt.• Neto Acu?1<1-

SI: 
1 

ncumulndu con bene­

f lclus evnlundos J 

1 vez el snlnrJo ml­

nimo horario y des­

contndos nl 5% 

Vnlur Presente Neto 

Acumulado descontado 

o In tnua interno de 

retorno d~l 6.&3% s~ 
tire s 1 

P.E.: Punto d~ Equillbrlu-
en donde el valor 

presente neto ncumu­

lndo de costos y be­

neficios se igunlnn­

en el tie111po. 

Indo con benrflclos pvnlua­

dos n 5 vecno el snlnrlo 

mlnJmo horns y descuntndoa 

111 2oi. 

SI : Vjtlur Presente N.,to A1,:umu­

' lodo descontndu u 1.1 tosa 

Interna de retorno del -

28.J7l sobtl.' S 

Sota: Los ddtos eutndlstl­

cos de ~sta grl(tcu 

son obtenidos Je los 

one~o11 10, 11, 12, IJ, 

14. 

{mlllonf!S de pcsos de 1986) 
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puede observarse en lo gr6Cicn 
evoluociones lÓ primero bajo la 

superior. 
cvoluaci6n 

se 

de 

los bcne[icios o uno vez el salario 111inl1110 y la segundo o 

cinvo veces el salario 111{nimo de los beneficios. 

Cuando nosotros descontamos el valor presente 8 lo 
toso interno de retorno de cado ovnluaci6n, los [lujos descon­

tados y acumulados son iguales o cero en el horizonte de tiempo 

del proyecto. 

Ln escalo 6ptir.10 de un proyecto también puede Sl!r 

determinado por el usu de ln toso interno de retorno, conside­

rando que en lo escala inicial de un proyecto tonto en ~us 

costos como en sus beneficios mnnl(cstnr6n uno sola tnsn inter­

no de retorno. Si se cumple esto condici6n, entonces la escalo 

6ptimo de un proyecto ser& nquelln parn la cuul lu tnsu Interno 

de retorno parn el descuento de los costos y beneficios usocin­

dos n un cambio lncrementul en el tnmuño del proyecto, sen 

cxnctsmcnte Igual n 111 tnsu de descuento usndu para culculnr 

el vulor presl."nte 

la diferencia de 

11cto dul prorecto, por consiguiente, cunndo 

costos y beneficios netos del proyecto o 

seo sus flujos netos sean descontados n la tnsu interna de 

retorno, su vulor presente neto scr6 igual a cero. (3&) 

La oplicoción de estos criterios nl aeropuerto de 

Cd. L6zoro C6rd~nns se prcscnton en el siguiente cuadro: 

(36) A, llnrbcrger y G.P. Jenkins. "Cost-Bcne{it ,\nnlysls 
of Invcstmcnt Decislons lbldem pág. 5-7. 
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(millones de 1986) 
(Evaluoci6n de beneficios a l vez el salario m!nimo) 

TASA DE DESCUEh'TO. 

0% 5% 

VALOR PRESENTE NETO DE BENEFICIOS $3 151.46 $1 559.4) $1 294,99 
VALOR PRESENTE NETO DE COSTOS $1 564.JO $1 345.J2 $1 294.99 

RELACION COSTO-BENEFICIO 2,01 1.15 1.0 

VALOR PRESENTE NETO $1 590.16 S 214.11 

(E,nluaci6n de beneíicios n 5 veces el salario m{nimo) 

TASA DE DESCUENTO 

0% 20% 

T. l. R. 

26.17% 

VALOR PRESENTE NETO DE BENF.FICIOS $15 755.66 $1 541,62 $827.62 
VALOR PRESENTE NETO IJE COSTOS $ 1 'l64,30 S 961.21 $827.62 

RELACIO~ COSTO-BENF.FJCJO 
VAI.OR PRESENTE NETO 

10,07 1 .60 

$14 191, 36 $ 580,41 

l. o 

En el cuadro anterior se muestrnn los resultados 

de las dos evoluucionc~ practic.1dos ni proyecto del nei-opuerto 

de Cd. L6znro C/irdenas. La primera de ellntt consist16 en 

ln aplicac26n de los beneíicios econ6mlcos del ahorro en tiempo 

en pasajero dcrlvndos de In demanda proyectndu evaluado 

este ahorro i\ unn vez el salario ndnimo rep,Jonnl. Pnrn medir 

la rentnbilidud sensJbiltdad de los bencílclos econ6mtcos 

fueron npltcudus tres tnsns de descuento de flujos. Como 

se puede nprecinr al ir incrementado ln tnsn de descuento 

In relación de beneficios va decreciendo rn6s que proporcional­

mente en el tiempo en rclaci6n al comportnmicnto de los costos 
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decentados, hasta llegar a una tasa de 6.43% misma en donde 

los beneficios y Jos costos descontados se igualan, por consi­

guiente el valor presente neto es iaual n cero. 

En el segundo caso, la evnluaci6n se renli~n cuantifi­

cando los beneficios derivados del ahorro en tiempo por pasaje­

ro a cinco veces el salario m!nima regional, manteniendo los 

costos de construcci6n y arnntenimiento constantes. Evidente-

mente al cuantificar el beneficio derivado del nhorru en tiempo 

a un nivel superior, el beneficio social slobal derivado del 

proyecto se ve incrementado y por consiguiente tanto In reln­

ci6n de costo beneficio y Ju tnsn interna de rl'torno, se ven 

aumentadas. 

En este caso si nosotros descont.tmos los flujos de 

beneftctos y coslos al 28,172:, enconlrar ... mos que el vulnr 

presente neto dado un hori;r,:onle de 

proyecto será fsual a cero. Esta 

tiempo de \'cinte años del 

tasa de descuento podrá 

servir de parámetro en In comparnción de lu rentabl l ido1d con 

otros proyectos que pudiese rcall;r.:ur el gobierno, o sen implica 

un costo de oportunidad J>ar;1 futuros J>royectos a desnrrullnr. 

Como se podrá observur, al considerar a los beneficios deriva­

dos de una evaluación a cinco veces el salarlo mfnimo, la 

sensibilidad .Je ln reJ.-1ci6n costo-beneficio, se , . ._. r.iejorad;1 

notabler:iente y el valor presente neto se ve a su vez incremen­

tado. A tasus de descuento mayores al 28.17% los costos crece­

rán más que proporcionalmente a los beneficios en el hori;r.:onte 

de tiempo establecido 

neto será nesattvo, en 

tasa o la cual podrán 

Y por consisuiente el valor presente 

otras palabras, representa lo máll'ima 

ser dccontodos los flujos netos antes 

de que el valor presente neto del proyecto sea negativo. 

De esta manera considera=os que ~n base ~ loR supues­

tos e hip6tesis aqul planteadas a lo lar¡:¡o del estudio y de 
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su evaluaci6n, podemos concluir que el aeropuerto de Cd. Láznro 

Cárdenas, ~ichoac&n, ~e111uestro ser rentable tanto desde el 

punto de vista financiero como desde el punto de visto soctoc­

con6111ico. 

Si el comportomJcnto de ln demando se presentase 

Q lo largo del horl7.ontc de Licmpo planteado, de manero seme­

jante a lo estimada, podremos entonces cspcr~r. que el proyecto 

sea outoíinnncinblc co11 los ingresos derivados de la vcnt.o 

de combustible scrv ic ion al'raportuart os, ndicionnlmentc 

se demuestro que dndn la creclcnlt• import11ncia econ6111icn de 

la zona de influcnct11 del acro11uerto, se derivan 1111partnntcs 

bcncfic1os socioccon6mJcos paro la comunidad. 

Por otra pai-tc, no es objetiva de esta tests el aflr-

111ar que unn lnan interr.u de retorno de un proyecto como las 

aquí resultantes de ambos supuestos de beneficios n la colecti­

vidad, den la ¡1auta pnril la nceptnción o rechazo del proyecto 

pero si se conform¡I de est.n mnnrrn un parámetro de comparación 

en ln toma de decieionl"S que l"l ¡;obil'rno pudiese requerir, 

estns t.1.1Bilfi deber/in ser comJ1arn1lns con otros proyectos, en 

base a su prioridnd, a su grado estr11téglco, n su beneficio 

colectivo, n lo cnpncidnd ftnnncJern, etc. 



Capitulo V: COSCl.UStONF.S. 
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CAPITULO V 

CONCLUSIONES 

Debido u que uno de los objetivos y quill.:Ú el más 

importante del presente trabajo es aportar algo útil, práctico 

y confiable, se omitió ul aspecto de análisis de incertidumbre, 

por considerar que este debe ser t"l.'Ulizudo n 111 hora de un 

estudio de fnctibllidud previo n su construcción. 

Los metodos de pronóstico descritos no son todos 

los existentes, pero si los más comunes y quiziis también los 

más confiobles. Su selección dependerá del tipo de ststemn 

anuliznndo y de In informucl6n disponible, teniendo presente 

de que en lo medida de que se disponga 

de informnción, el escennrto de estudio 

de un mn)'or volumen 

será móa n111pl lo ni 

tguol que el nivel de confiunzn de los resultudos. 

El estudio dt• cunlquJer fenómeno deberá ser enfocado 

ol onólisis y prouóstico de las v11rtables que lo e11plican 

y no a la evolución histórica del fenómeno en sí. El trntnr 

de estimnr el comporuuntento futuro de un sistema en base 

o sus estndlsticas, omite aspectos primordtnles, dtffciles 

de upreciar sin unn desogregoción de aus componentes. Tol 

serlo el caso de un aeropuerto si se trntnru de estimar su 

trófico con unn serie de tle111po o unn curvn de mejor ajuste 

o sus estadfsticns. 

El considerar que la demando de pnsnjeros se c11pltca 

en función ~e lu población, del producto interno bruto regional 

de ln variución de los tarifas nérens, establece un lazo 

de unión entre la actividad del ueropuerto lo región en 

donde se loculiza. Los cnusns del trófico aéreo no son intrín-
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secas al fenó111eno de la aviación, por lo que su e11;plicación 

no puede ser puramente tendencia!, debiéndose buscar sus ralees 

en el ámbito nacional y resionol con el uso de teorlas y cono­

cimientos ccon6111icos y aociales. 

El pronóstico de ln demnndü se realizó desagregando 

el tráfico de posojeros en dos clases de uviactón (co111ercial 

1 general), de tal forma que ln cifro globol estuvo co111rouesta 

por la suma de los correspondientes pron6sticos de ruabas, 

lográndose nsi estl111or el tráfico normal, el tráfico desviado 

y el generado. 

Es necesorio probar diversos procedimientos de pronóstico 

para seleccionar aquellos cuyos resultados scun los más nde-

cuados, En el cnso del aeropuerto de Cd, Lñzara Cúrden.:is 

que probaron diferentes metodos, como el ajuste tle curvas, 

tendencias, pronósticos de tosas tlc crectmtento, correlnclones, 

nnalogins e Indices, selccctonnndose no solo uno, sino los 

más apropiados pnrn c11tl11 vnrinblc. f.e 1•oco f<acltble r¡ue un 

sistema con más tle dos componentes ae pueda expl tcur c lura-

111entc con un método exclusivo. 

El diseiio de lns componentes de un aeropuerto en 

cuunto 11 necesidades nérens, no reviste gran dificultad: unn 

vez eutimndn la dcmand11, yn que existen 111etodos mnteau~t.icos 

de fácil aplicación. Con la finnlidnd de opt.i111izar los recur-

sos, se deberá tener cuidado de no proponer in!'ltalnciones 

cuy11s capacidades rcl>asen stgniftcnt.ivncaent.e In demundn futu­

ra, o bien, su locnlizoctón no sen la adecuada, yn que por 

ejemplo, el aeropuerto de Zihuntanejo Guerrero de haber sido 

localizado entre Cd. Lázaro Cárdenas y esto ciudad, podr{11 

haber dndo servicio o ambas de uno manera más eficiente. 
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La con[igurllclón (utura del aeropuerto, deberá ser 

acorde al creciiniento de la de11andn, de tal [or111a que cada 

etapa de a111pllaci6n se congruente a las necesidades y no inter­

fiera con laa etapas sucesivas. 

En la actualidad no es aceptable elaborar un proyecto 

sin conte111plar el análisis socioeconómico correspondiente, 

en especial cuando se trata de proyectos que perslsuen bene­

(iclos a la colectividad. llentro de dicho análisis es reco­

mendable considerar lBs e\°nluaciones desde el punto de vista 

f inane il'"ro posteriorcient.., d»sdc- el án~ulo socioeconór:iico, 

la pr1mern c.01110 i::ota de rt>ftn.,nc1:'1 en la autosuficientl-'1 

la segundo. co1110 l.ndicndora de la rcntabilid,1d social del prg, 

yecto. 

Uno de los aspecto~ m6s probleciiticos en el estudio 

de factibilidod es determinar y pronosticar los ingresos 'J 

Alp.unas veces es dtficil ~cner acc:eso a la informo-

cibn requerida y en otras el núinero Je conceptos es muy grande 

y aiuy variable con el lieinpo. Es pues rccoi::t.•ndablt.•, el tratar 

de asociar los factorei> e11 cl.un•s, (\l:<'clinuyendo a.si el núitero 

de variables n procesar. pero teniendo cuidado en ln agrupación 

de tal formo que los resultodos no se distorcionen. 

En condiciones de crisis econó111ica 0 presenta grandes 

ventajas el considerar los rcquericii<>ntos de i11versiÓn 'f los 

flujos de efectivo en térainos de pesos constantes de un aí10 

base. en el caso de este estudio fue 1986 ln base, considerando 

que lue el año en que si. inició el estudio. De esto for111a 

no se pierde l,'1 conccpt.uali;:;ación de las cantidndes [uturns 

111 tratar d·-' relacionarlas con el poder adquiHitivo de la 

1:1oneda. n1 es requerido cstiaar la inflnc1óo c1;peruda, lo 

cual cau~~rla incerlidu111brc mayor en los resultados. 
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En base a los supuestos, estimaciones e hipÓteSil5 

aqu{ planteadas, el aeropuerto propuesto para Cd, Lázaro Cárde­

nas, Hichoacán, demuestra ser rentable de presentarse princi­

palmente la demanda estimada. Algo que si podríamos afir11.ar 

en este estudio es que en algún mo111ento, por el creci111iento 

demográfico, econ6mico y social de la zona industrial de Lázaro 

Cárdenas, será necesario el construir este aeropuerto. 
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AN~X01 l 

!. ¡¡ o 

19~6 
1987 
19q~ 

1989 
1990 
1991 
199;: 
199J 
1994 
1995 
1996 
1997 
1998 
1999 

'ººº 
?001 
:"00? 

"ººJ 
"'OOll 

·"ººS 

I' R u n o r; T 1 e u D E o I' ¡.; R .:. e I o N .E -~ 

UpBrac:iones de 
Avi~~ión Co~~rpinl 

0.7J 
0.7J 
0.7J 
0.7) 
0.7J 
0.7J 
0.7J 
o.7J 
o.7J 
o.7J 
1.46 
1.46 
1.46 
1.46 
1.46 
1.46 

Operscioneer de 
Avlnrión RPgionnl 

0,7J 
0.84 
0.96 
1.10 

1.22 
1,25 
1.,50 
1.66 
1.84 
2,04 
2.26 
2.50 
2.77 
),10 

).40 
J,Bo 
4.?.0 
4.6) 
5.15 
5.69 

Oper:i.c: iont>~ do 
~vin~idn GPnPrql, 

•.e 
5,J 
5,9 
6.5 
7.l 
7.9 
e.7 
9.6 

10.6 
ll.7 
12 .9 
1'• .2 
15.e 
17.4 
19.2 
~l.) 

2J.5 
?5.9 
.... Fl.6 

Jl.6 

TOTAL, 

5.5J 
6.14 
6.86 
7,60 
9.05 
9.90 

10.9? 
ll .99 
lJ.17 
14.47 
15.89 
17.'•J 
19.JO 
?.l.?.J 
?4,06 
?6.56 
?.9.06 
Jl.99 
J5.?l 
JB.75 

-----------------------------------------------------------------------------------------------



t>NFYO .rl 
J>RONO!iTlCO Dl:: PASAJEROS 

(ml.leiJ dn fli'lrf\onna) 

""º 
l\Vl AClON AVlACION TOTAL AVIACION AVIACION TOTAL DI! AVlACION 
1'íl0NCAL ( 1 1 REGIONAL (?. J cor:ERCIAL(l-2) (JI C.E:NERAL (4) (J - 41 

-----···· 
, 1)11~ l~.o 1:', o , ,~.o ::>6,o 
ll'l9""1 lJ.5 tJ.5 15.J ?B,6 
"\')BB 15.0 15.0 16.B Jl.8 
19A9 16.9 16.9 18.4 J5.J 
19~1,1 j[,? ~· n. n 57.2 -~o.~ 77.4 
1991 J8.5 2J.6 62.1 22.1 011.~ 

.L ?~•;, J~.7 ;~7. ') f)7.6 ;!IL(! ')1.. J.j 

l )).J lp).•) J !.; .,-:'J. lJ '!? • .s 1011 .1~ 

l994 42.2 J8.9 81.1 ?.9.1 lltl.:? 

1 ')~l5 j!3,!J 4ó.tl 'º'~. ~ Jl..9 lJ6.? 
1996 59.6 54.J llJ.9 J5.0 148.9 
1997 60,lf 6'•·2 124.ó JB.5 16J.1 
l<)~ll\ fil.~ 75.e 1J7·1 1~2.0 179.1 
l')')') 6 ! .1 ñ9.6 151.',' /~6.9 198.6 

"ººº 1?5.9 105.8 2Jl.7 50.4 ?.82.1 

?001 1?7,6 1,5,0 ~5?..6 55.J )07,9 
?00:"> l ?9,) 147.7 177.0 60.6 23:1.6 
"00) 1 Jl. n l?'LS J05.5 66.lf J?t.9 
"'004 1)::0 .6 ?.06.2 JJB.8 7?..? 1111.5 

"00,5 l)ILJ ?lf).6 J77·9 79.7 457.6 



ANEXO ' TII 

P B o 1:! o s T l e o lL!:: !(, o r.! s U M O Q._g COT/.BUS T l B L E 

Oper'lcion(!s de TUREOSINA Avl=cibn R~gion::il GASAVlON 
A ¡¡ o Avi3c1Ón Comcrcinl (2,400 lto/opn) y Comer~i::il. , ( 200 1 ts/opn) 

(OC-9-15) (avionet3s,turbohelicen) 

1086 5.5) 1 • 11)6 

!987 6.14 i,.;.:s 
l9AB 6,86 1,17~ 

1969 7.60 1,520 

1990 7)0 2 117.0 B.2) 1,646 

1991 7)0 2 117.0 9.15 l,8JO 

199? 7)0 2 117.0 10.20 2,040 

199) 7)0 2 117.0 11.26 2,252 

l991i 7)0 2 117,0 12.44 2,488 

1995 7)0 2 117,0 1).44 2,748 

1996 7)0 2 117.0 15.16 J,0)2 
1997 7)0 2 117.0 16.70 ),)40 
1990 ?JO 2 117.0 lB.57 J,714 
1999 ?JO 2 117.0 za.so 4,100 
2000 1 460 4 2)4,0 22.60 4,520 
2001 l 460 4 2)4.0 25.10 5,020 
2002 l 460 4 2)4. o 27.70 ,5,.540 
i'OO) 1 460 4 2)4.0 )0.50 6,100 
2004 l 460 4 2J4,0 JJ.75 6,750 
2005 l 460 4 2)4,0 J?.JO 7,460 

(litro~ on miles ) 



/INE>CO 1 IV 

f'RONOST!CO DE INGRESOS J-OR COMBUSTIBLE"S 

"Ñ o 

1986 
1987 
1988 
1989 

CONSUMO DE }'RECIO I-'OR 
TURBOSINA. CANTIDAD. 

(miles rl<? lt!l,) ( A ) 

1990 ?117.0 599°5)4 
1991 
19?? 
199J 
19911 
1995 
1996 
199? 
1998 
1999 
200(1 

2001 
?.002 
200J 
2004 
2005 

42J4,0 1 
1 
l 

1 
1 
1 

599.SJI¡ 
!'i99.5J4 
599-5)4 
599.5;4 
599-5)4 
599,5;4 
599, 5311 
599,5;4 
599°5)4 
l ')~ .1"1'59 
199.068 
199.068 
199.068 
199,060 
¡99.068 

CONSW.O DE l'R!::.'C IU KlR 
GASAVION, CANTIDAD, 

(miles 1 .. ] t .. e B ) 

1106.0 227.072 
12ze.o 252.120 
1J?2 .o 281.685 
1520.0 )12. 071 
1646.0 JJ7.1)40 
18)0,0 )75.717 
2040.0 1¡1 9. 8Ji' 
??.5:<'.0 116?. J59 
:>1189.o 510.All 
2?48.0 564.191 
JOJ? ,0 r..:z. 1199 
JJ40,0 685,7;5 
J711J..O 762.521 
4100.0 811 l. 771 
4520,1) 9;>(!,001 
5020.0 1 0?.0.656 
5540.0 l 1J7.1117 
6100.0 l ?.52.)91 
6750.0 1 J85.U4?. 
7460,0 1 5Jl.612 

(A) f'r<?C"io ~" Vf'nt.., rior litro i!n turbo<;ln:i t 28).?.0 lt. 

(A) °rf'<'ln •11' VPnt ... "'" c;., .. ·1v!.on ~;:>05,31 lt. 

TOTAL ( A -f. B 

22?.072 
252.120 
201.685 
)12.071 
)j7.4·¡11 
975.:"'51 

l 018.J66 
1 06t.A9;i 
l llO.Jl15 
l 16J. ?26 
1 ?22.0J4 
1 285,269 
l )62.055 
1 l¡l!l , JC\5 

?. 127.069 
2 229,725 
2. JJ6,l186 
?. 451.'160 

2 584.911 
2 7J0,681 

(MILI.CHES ne:: l'ESOS •In 1986) 



AflcX01V 

.f'ROfiOSTlCO DE eG~l!!i~ 
cow.a!JSTIBL • 

(4) 
GASAV10N 
(r·.'.les 11troa) AÑO 

(P. costo) 
TUR.BOE1NA $ 11 tro 

---- (mile_"J. ~1-~J--~~fil_•~_J __ _ --·-------· 
1996 
1987 
l9;JR 

lQJJQ 

1.9'10 
19?1. 

199" 
199J 
l ?9'1 
l~~!> 
t:;:;ó 
19~¡7 

1998 
1999 
"){)1)1¡ 

:!OOL 

::>OO? 

"'t1fJJ 

?004 
">1)•)5 

..,117.000 477 171.8 

4?.J.+.ooo 

1106.0 
1220. o 
1J72. o 
1520. o 
1646.0 
18)0.0 
?.040.0 
2252,0 

2488.U 
2748.!) 
JOJ2.o 
JJ40.0 
J?l4.o 
410'),Q 
l1j~O .'J 

5020.0 
.5.540,0 
6100.0 
6750.0 
7460.0 

l'OR 

(B) 
(P. Costo} ¡• B) 

')ti tro (miloa) •?Jl l l 1':1tl~ fo 
$ 15?-?0 pfJnO.!J ) 

174 1116.0 174.1116 
.l.?J 655.0 T.'?).ú~'..i 
~ ló 1-ít1,o Zl6.J64 

?.39 7011.0 ?.J9.704 
259 574.o 7J6. 745 
288 .591.0 76:;.76? 
J?l 70tl. cJ ?~llj. g79 
J55 i110. n iJJ?. Jl 1 
J92 J.57.0 rir.9. S?ll 
'•J) _1{.t). <) 910.531 
470 146.o 955,)17 
526 718.0 1 !)!)J. ~l·J9 

!itl5 6_i~.o l 1)1}:>,869 

646 570.0 1 l:!J.~·t~t 

71 ~ j11lf,I") 1 '5.S?. 147 
791 654.0 1 745.997 
íl?J ,;5A .n íl...,ll • tJ¡¡j 

961 970.0 916.J!J 
n64 475. o ' OltL;:ll! 

176 llll.:. ¡) l.)(). 785 

------------.,.-----.,,..,-,.--(-:-illrinc"I de pe::n:i -te 0 86) 



Al'lt::Xu1Vl l'RON"O·;TtCO DE l G os y "o:GR~S OS 
'OR SERV!C os .6.EROJ'ORTUARlOS m "" ~Or¡ 

AÑO TOTAL Dt:: l1l'l::RN~ION~ $ 01'1::11,\ClUN ¡; co.-;·ro ~ ... t.l)U 
(mllcu) $12,000 .~9. 600 (mil e~ flf!f!On 

1966 5.5J 66 J60 5J OBB 1J2?2 
1987 6.14 7J 600 56 941f l47J6 
1988 6.86 B?. )20 65 856 16464 

1989 7.60 91 200 72 960 18240 

19 r;o 9.05 106 600 86 880 21720 

1991 '). ~10 llB 801J )5 1)ljQ '?J?60 

199? 10.9?. lJl 040 104 BJ;> ?6208 

L99) l t.99 l'•J 880 115 190 ?6690 

199'• 1). -:.7 158 01,n 1 '>(., l• ):"" Jl¡;ll1 

1995 lh .4; 173 61•0 1J8 ?l? Jh7:'8 

l9QA 15.89 190 6Bo 15:> 544 JBlJ6 

1997 17.4J ?09 l(,O \ ",16 )í'•_: l¡.111.:::• 

1 :.l9!3 l').JO .:31. 60ll l'J ~ ;q\o 1•6J?O 

1999 ?.l .. ~j :' 51. º,1/)'l '.)) ~0·3 :.;095;:! 

2000 21•.06 288 720 ,'Hl 97,j 5'//ll4 

:?001 :':6.jó JlB 720 :>!)4 976 •Í)741• 

2002 29.1)~ Jl¡.d 7~~0 en 976 69 ·¡l¡I¡. 

;?00) Jl.99 JBJ 8110 JIJ? 104 76 776 

2004 J5.?.l '•22 520 JJB 016 •J4 5oii 

2005 38.75 l165 ººº J72 ººº 9J ººº 
(MIL~ Ut:: PC:SOS "" 1986) 



l\NF.X01Vll 

(mil lonas de peri os •06} 

AÑO INVERSION lNGHESOS l ECRE:iOS l SA.DO 

1986 277,800 293,1i72 227. 5011 -24J.176 

1987 555.600 J25,soo 252.599 -'H1J.)'}'J 

l?íl'l 555.500 J64.005 282.??.0 -511.9:?0 

1989 40J.271 Jl2. 664 90,607 

1990 1 046. º7'• 8?J,6?5 ?~?.. ,;!115 

lQ')l l 094,051 860,80?. 2JJ,245 

199? l 149.406 90),711 ,45.695 
1993 ,;l_,?00 1 ?05. 77? 9117. 501 197,071 

1994 l :>68.J85 995.•)60 :.>7?.IJ?S 

1995 1 JJ?.J66 0119,l1l1J ;->87.9;iJ 

1996 IJ 1?. 7111 1 r n7. 3..;1 J04.85J 

1997 l 494.:f?~> 1 71. :>1 '.' J~J ,°?l? 

l~>?'J 7n.aon l 59J.65:i >!1!). lll'.'> ... .,1,. 706 

1999 l l.i-Jí,.Oti5 1 _1-~7 •. :Y1? )6•.516 
2000 ' 1115. 73.' 1 d)~1. 1 .. 'J 517,r,.;.; 

:-?0<11 5'113 • ''~' !i •l•)í}.'.J7) 5117,472 

2002 ?. 68,5.?05 1 o(,. ~1:•7 .:r.·e. '.'?} 

?ll )J I¡ 1. /¡!')(} IJJ,5.Jl10 ? 2?.J,1117 S68.S>J 
?O Oh J no7, '•Jl ? )56. e JI~ -65~. !i~l;' 

:>Ofl,5 J l95.6Bl ? 50?. ';'95 69;.>. ']9~ 

------ ~- --------
Combu"tibl~ .. y rf'rvlr-lor- , ... rri:inrtu.1r L-;., 



AUF.:X01Vlll E\'.ALUACIOU a: JNOM.IQL 
(rnllJonos do '86) pOROB 

(A) (Bl (C) 

""º 
TIE°'"PO ~AI .... RJO ~ 4.LA!UO C0'1TO "'1.00 !:l\I.OO 
lt011\5. 1 ·.¡e~ s VOCC!'I INVERS ION " - C) (B - C) 

(~ 670.84) C$JJS4.70) Y ~A.'fTl~riJl.1. 

----------------
1986 ?0,000 l) .1111• 67.0tlD ::7~·. !)!} (:64.)11) <·~10. ;>:') 
1.9117 :;·: ·!i•1d l.), ll9•l 75,460 555.60 (5)10.1111 (l¡J,). 1:1) 

l'):3J "!5,000 16,770 8).850 555.50 l5JB.7JJ (lf71.65) 
1989 ::e,166 113.d)J ';Jlt,1<70 19.9? ;il¡.l¡7 

1?90 ')5,))5 6). 95) Jl9.760 óJ.95 Jl9.?6 
1991 10),500 69.11)0 )47.150 69.11J )117.1::; 

l'.}')~ 112,666 75.560 J77. 900 75.56 J7';. ')O 

) 'JJJ .12),000 82,510 1112. 5ó0 61.20 i'l.Jl J5l.)6 

1994 lJ.S, 166 90.670 4.SJ.)70 90.67 \!jj._¡-;' 

l }··~ 1','!•'1 ,;¡; 11 ·.'.1 . .'J 594.180 117.17 .'í~4.1A 

1??6 l A'.),n)J 1-"'7 .Jl10 ñJ6.7JrJ t ''.'. J¡I ·Íj···· }) 

' '" ' " ',., 1)9.)10 696.550 l J •• Jl 696. 55 
•n9A '"'"A, !:Ofl l5J .... ro ?66.llJO 70.so 8:?.l1R 6'.."'5.6) 
1')91) "."5".~JJ 16".I . .;i 0 811::?.050 1-S~l. ,,, e11e .05 
"(')(H'I )'36, 166 "5'.."'.055 :>95,770 .-:59,05 '.'95,;>.7 
~001 4'"':',666 ·S6.890 4)1L 170 ."!36.6'} 4)11,117 
'"'(\0'"' •O:l ,C.66 JCQ. ;no ' 511e.5:-o JO'.}. 70 l 548.!j:.' 
:'00) !jJ'.). lció J4l, 560 l 707. Otw 4).40 .:'.)LI. 16 6611.44 
;.>004 ,!.~1¡ ~f~ ]:'!l.llOO l :3~4. 000 J7!l.!lo ª~''·ºº 
;:OO!¡ 6:'9,éc\6 11;;2.1105 2 112.020 '•:!2.40 2 11:.'.0:' 

... rri!"A .. tt,.n ......... n-jlJTt'l'I ""i:> 1·' -:Vl""lel<Ín ro-::'lrC"l"l -ultlrli-· ·•n .. !'Or ''l .. ~l-irlo .. f.,l .. o.rorrc-r>;-on1111ntr-
.: 1 1.'I, '¡nr- .... ,. "'lt"lrr"' ~~ t\r•po. 
¡,!"Ir .. -1.ot"I .. (A-r y B-c) r~-~n-: ...... cnnt·.-ln:--:. v::ir:-: .. t-:.i:-is .,~ 1'1t"r'!r,•.'n~ontr.-!r.<lo:-~ f!U t:!f!:I lntorn:i 

·''! r"•"~nn ,.., , 

l \-C i (l:l-r J 1 ""ll, J ;,.. T11t 



&MPLEOf: TOTALES, 

"AtROPUERTO U!! LA CIUDAD DE LAZARO CARUl!:HA.S,MICHOACAN." 

":O:o:i. !,'.~!PAi, 

•• -mur ___ r.rr1n , 
Aór~~~, - . - . T~i·~J';. Cons'tru Ir. .S. A Diroctor.. lndireetoi• Comercio. OirnctoA. Indiroc. 

1~116 J05 - - J05 1 18J - - - - l¡f.\'1 
19137 594 - - 594 J56 - - - - 950 
\90íl 707 17 5 729 4J7 J 7. 10 6 L,10:? 

1 

\990 - 10 5 2J 14 J 8 11 7 ,} 
1•?90 - 19 5 24 14 4 9 lJ 8 !i~ 
1~991 - 20 5 2S 15 4 11 lS 9 6'• 
199:" - JS s 40 ?.!j 14 J6 50 JO lli5 ¡ 
199, lJ' )6 s 17' 106 16 J9 SS JJ )7;' 1 
994 - J7 s ,., 25 17 42 59 J5 161 ' 

¡•79':1 - J9 s 44 26 18 46 64 JO 17;, 1 
096 - 40 5 45 27 20 50 70 ,., i::11 - 45 50 JO 26 65 ' SS ':?!· 199? 5 91 
199~· t:;i¡, 47 5 174 lOJ 28 71 99 59 4 J5 1 

' 900 - 49 5 S4 J2 Jl 78 109 6S 260 
1 ·.OCO - 51 5 56 J4 J4 85 119 71 7. IJ(l 

~001 - SJ 5 58 J5 JO 94 l J2 79 ']r-1: 
t<'OO:( - 64 5 69 41 58 144 202 l zi 11:} ' i:>OO) ?4 67 5 146 07 6J 1.57 220 1)2 '"' ~ºº" - 70 12 02 49 69 172 241 1'•5 'jt 7 
~005 - 7J 12 85 51 76 190 7.66 160 5i'·': ¡ 

rucntn1Tnbln c\a requnriminntos ¡\,:::;.A, 190S 1 Me tri~ lntiumo -l'Tortucto Nnclonel 1970. 



fltf!X01 :x 
A E R O P U E R T O CO. L A Z A R O C A R O E H A S • 

''º 
1986 
1987 
1988 
1989 
1990 
1991 
19Q2 
1Q9J 
1994 
1995 
1996 
1997 
1998 
1999 
2000 
2001 
2002 
2003 
2004 
2005 

SUELDOS Y SALARIOS 

52,30 
101.BO 
126.70 

5,80 
6.30 
6.80 

15,50 
39,80 
17 ,20 
18.40 
19. 70 
24.20 
46,60 
27 .so 
30,00 
32.60 
46.40 
62,70 
55,40 
60.20 

OERRAHA ECONOHICO--SOCIAL OEL PROYF.C'TO, (111illone11 d11 p1!11011 1111 1986) 

IHPUF.STOS 
corabu11tibl1111 O.U.A, 

52.60 \J. 27 
58.40 14. 7J 
65.32 16.43 
72.36 18.24 

200. 72 21. 72 
209,48 23, 76 
219 ,48 26.20 
229,58 28.69 
240.81 JI .60 
253.19 34.72 
266,71 38. 13 
281.38 41.83 
299, 18 46.32 
317 ,56 50.95 
459,92 57. 74 
478, 72 63. 74 
508,48 69, 74 
535.14 76, 71 
566,09 84.50 
599.89 93.00 

UTILIDADES 

13.41 
15.09 
16. 77 
18.89 
63. 95 
69.43 
75,58 
82,51 
90.61 

117 .17 
127,34 
139,31 
153,28 
169.61 
259,05 
286.89 
309, 70 
3.l¡l ,56 
378.80 
422,.t¡O 

GASTO PUBLICO 

277 ,80 
555,60 
555,50 

61,20 

70,80 

/¡J,40 

VALOR AGRUlAOO, 

409.38 
745,62 
786, 75 
115,29 
292,69 
309.47 
336, 76 
441,78 
380,28 
423,48 
451,88 
.1¡86, 72 
616,18 
565,92 
806, 71 
861,95 
93.1¡,32 

1 059,57 
1 084, 79 
1 175,49 ----·----------

YALOl AGREGADO •SUELDOS Y SALARIOS •IHPUESTOS+l!TILIDADES+cASTO PUBLICO. 
(Y,A,• S+I+U+-0) 

Dond111 5111• con•lderado el ••pleo total s11n11rado naluado al ••lario 11!niaw r•alonal de $107 ,000.00 ••neuole•/einplriuln. 
I1conelder• loa impueato• derlndoa de 111 v1mta d11 co .. bu•tlble ' loa 1111rvicio• 1111roportu1rlo11. 
U1Ei! eon•iderado el ahorro en tiempo por pe111jero da la d1111111nd1 co11111rc11l en torinlno11 111on11t11rlo11 al 1111larlo---

1dnl1110 re11onol horario. 
Gllnclur• le inYeraia'n en 111 conatrucelón 1 lo• ¡¡aatoa da 111Untenl111.lento del aeropuerto Lcbaro cd'rdenae Hlch, 
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