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ANTECEDENTES

El Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México (AICM) es el mds importante de la red
aeroportuaria de Latinoameérica. Sin embargo sorprende el hecho de que no cuente con
un drea especializada en el manejo de riesgos. Esto no debe parecernos raro, ya que
lamentablemente en México, como en casi todos los paises en vias de desarrollo, no se
cuenta con una mentalidad que acepte los seguros como una salida viable para ia
prevencion de pérdidas.

En el caso del Aeropuerto, su seguro se debe a que en 1953 una ley decretaba el
aseguramiento obligatorio de los Bienes Publicos, pero en 1995 esta ley se dercgd y ahora
se maneja por licitacion la eleccidn de la compania aseguradora que expedird sus
polizas.

A raiz de esto, en Aeropuertos y Servicios Auxiliares (ASA) sdlo existe un Departamento de
Seguros que se dedica exclusivamente a la contratacidn de seguros, pero no tiene
ninguna funcion de prevencidon de riesgos, y aunque el aeropuerto es uno de los mas
seguros del mundo, todos sus sistemas de seguridad estdn dispersos en diferentes
gerencias, que hacen sumamente complicado el manejo de ellos.

En la actualidad. el asegurarse no es suficiente y se han implementado sistemas en base a
los pasos de la administracion (planeacidén, organizaciéon, direccidon y control), para
mejorar el manejo de los riesgos y asi obtener un beneficio visible en el presupuesto
destinado a las primas, a estos se le llama Administracion de Riesgos.

Se han visto casos con muy buenos resultados en diferentes dreas al aplicar el modelo de
la Administracidn de Riesgos, al grado de que en México ya se formd una asociacion de
administradores de riesgos conocida como ‘“instituto Mexicano de Administradores de
Riesgos” (IMARAC", en la que ya existen 76 socios siendo la mayoria de empresas privadas
y destacando solamente entre las empresas del gobierno, dos elementos de Petroleos
Mexicanos (PEMEX ) y uno de la Universidad Nacional Auténoma de México (UNAM).

En Estados Unidos e Inglaterra s grupos que trabajan en lo que en ingles se conoce como
“Risk Management” y que promueven con gran éxito la Administracion de Riesgos,
impartiendo cursos y editando publicaciones concernientes al tema. Como ejemplo
podemos citar a la RIMS (Risk Insurance Management Society) y la AIRMIC {Association of
Insurance and Risk Managers in Industry Commerce en Inglaterra.

En el mundo hispano el Unico pais que maneja la "Gerencia de Riesgos” es Espana, en
este pais se puede nombrar como mejor exponente del drea al Grupo MAPFRE, editorial
que publica la revista Gerencia de Riesgos y que tiene una colecciéon completa en la que
se tratan diversos temas como Inspecciones de Riesgos, Manuales de Incendio y diversos
manuales operacionales para el manejo de los diversos riesgos.

A través de este trabaijo se tratard de demostrar que en México se puede explotar esta
disciplina con excelentes resultados y una aeropuerto, como el de la Ciudad de México,
es un buen ejemplo para estudiar, ya que es un lugar donde los riesgos abundan y cuya
importancia sobresale en toda América Latina.




OBJETIVO GENERAL

Demostrar que a través de la Administracion de Riesgos es posible llevar un

mejor control sobre los resultados de las actividades realizadas por una
entidad.

OBJETIVO PARTICULAR

Demostrar que el modelo de la Administracidon de Riesgos se puede utilizar

en un aeropuerto, a través de su aplicacion al Aeropuerto Internacional de
la Civdad de México



INTRODUCCION

La idea de realizar una Tesis sobre Administracidén de Riesgos para obtener el Titulo de
Actuario se debe a que el egresado de la carrera de Actuaria tiene una gran capacidad
de andlisis y de solucionar problemas, asi como un gran conocimiento de los planes de
seguros existentes en el mercado. De esta forma, el llevar a cabo el desarrollo de un
programa de Administracion de riesgos resulta relativamente sencillo para un profesional
de esta drea. Mas aun, en aigunos lugares se empieza a abarcar el drea financiera y legal
como objetivos de la administracion de Riesgos, optimizando asi el costo-beneficio. De
esta forma quedan sentadas las bases para una mejor toma de decisiones.

Como prueba de esto, el Instituto Mexicano de Administradores de Riesgos, cuenta con
104 socios registrados, de los cuales {entre los que dieron su profesidén) se cuenta con 35
licenciados en Administracion de Empresas, 23 Ingenieros en diversas areas y sélo 10
actuarios. Por esto es por lo que pienso que se debe explotar esta materia dentro del
campo de trabajo de la Actuaria.

Para llevar a cabo este trabajo y obtener una mejor comprension de su contenido se
dividié en cuatro capitulos numerados a continuacion:

I. Antecedentes del AICM
Il. Introduccién a la Administraciéon de Riesgos
. Administracién de Riesgos en el AICM

IV. Conclusiones

En el primer capitulo se hace una resena histérica y operacional del Aeropuerto con el fin
de entender el contexto en el que se va a desarrollar el trabagjo.

En el segundo, una introduccion de las partes que se tienen que examinar en una buena
aplicacién de la Administracion de Riesgos y de la metodologia a seguir.

El tercero es la unidn de los dos capitulos anteriores al llevar a cabo la aplicacién en el
AICM en todas sus dreas de la Administracion de Riesgos

Y por Ultimo las conclusiones, en las que hago sugerencias para el mejor mantenimiento
de los riesgos que se presentan en el AICM. Asi doy pauta a la discusién de algunos temas
relacionados tanto al aeropuerto como a la Administracién de Riesgos.

Para realizar esta Tesis fue necesario realizar numerosas visitas al Aeropuerto Internacional
de la Ciudad de México (AICM), asi como entrevistas con las personas encargadas de la
administracion, control y mantenimiento del aeropuerto, por ejemplo: El Ing. Francisco
Sanabria, Subgerente de Operaciones; el Ing. Moisés Ponce, Superintendente de
Instalaciones Eléctricas; el Act. Andrés Luna, asistente de la Gerencia General del AICM; el
Cmdte. Villegas del Cuerpo de Rescate y Extincidon de Incendios (CREl), el Ing. Marco
Garcia Navarrete, Jefe del departamento de Programas Especiales de Aeropuertos y
Servicios Auxiliares (ASA) y el Act. Roberto Cdanovas, Gerente General del AICM.



También, a partir de estas entrevistas, fue necesario realizar algunos cuestionarios sobre los
sistemas de seguridad, principalmente contra incendio, para después aplicarlos en las
dreas correspondientes.

Todos estos cuestionarios fueron extraidos de algunos manuales de riesgos sobre sus
respectivas dareas, por ejemplo la parte de Incendio se extrajo del Manual de incendio de
la Asociacion Mexicana de Instituciones de Seguros (AMIS), mientras que los de
mantenimiento se extrajeron de los manuales que tienen algunas companhias para hacer
sus propios andlisis. Sin embargo todos tienen el fin de identificar los riesgos y evaluarlos de
acverdo a su gravedad. Lo contestado en los cuestionarios fue verificado visuaimente a
través de numerosas visitas al AICM, en los que conté con la guia de las personas
mencionadas en el primer pdrrafo. En un momento dado fue necesario conseguir algunos
planos para tener una mejor ubicacién de cada parte del aeropuerto, incluyendo la
localizacidon del sistema contra incendio, es decir, de hidrantes. extinguidores y tomas
siamesas.



CAPIiTULO I
ANTECEDENTES DEL AEROPUERTO
| INTERNACIONAL DE LA
CIUDAD DE MEXICO
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Antecedentes del Aeropuerto
Capltuio | Internacional de la Ciudad de México

I. Antecedentes del Aeropuerto Internacional de la Ciudad de
México

1.1 INTRODUCCION

Para poder obtener un buen resultado del sistema de Administracidon de Riesgos es
necesario conocer los antecedentes y la situacion actual de la empresa examinada. Por
eso en este caso se dedica un capitulo de esta Tesis a exponer los antecedentes histdricos
y los datos estadisticos mas importantes del aeropuerto, asi como un breve parrafo
dedicado a Aeropuerios y Servicios Auxiliares (ASA) que es el organismo encargado de la
administracion de los aeropuertos de nuestro pais.,

El por qué de la necesidad de conocer las operaciones que se realizan en una empresa a
la que se va a aplicar un modelo de Administracién de Riesgos es porque necesariomente
se deben conocer bien las actividades que se lievan o cabo en dicha empresa. Asi se
cumpliria en parte el paso nUmero uno del flujo que sigue la Administracion de Riesgos, es
decir, la identificacién de los riesgos que pueden presentarse en dicha empresa.

1.2 ANTECEDENTES HISTORICOS DEL AEROPUERTO

El primer aeropuerto propiamente dicho se construyd parcialmente en terrenos que la
familia Braniff dond para el propdsito, en Balbuena durante los anos veintes; destindndose
esa zona desde entonces para la aviacidn civil. Otros aeropuertos en la capital como el
Hipoédromo de Peralvillo o el de San Ldzaro han sido aeropuerto militares.

Sin embargo, en 1928 se prohibe utilizar Balbuena para la aviacién civil, por lo que los

primeros campos para este tipo de aviacion en México estuvieron en Tampico y en
Tuxpan.

Los vitimos afos de la década de los veintes fueron de gran actividad en todo el pais.
Rutas nacionales e internacionales lo cruzan ya de norte a sur y de este a oeste. A las
ciudades de México, Tampico y Tuxpan , unidas por el aerotransporte hay que anadir 1as
de Matamoros, Veracruz, Ciudad del Carmen, Villahermosa, Campeche, Mérida, Payo
Obispo (hoy Chetumal), Guadalagjara, Oaxaca, Tuxtla Gutiérrez, Tapachula, Torredn,
Montemrey, Chihuahua, Civdad Judrez, Durango, Mazatidn, Culiacdn, Nuevo Laredo,
Hermosillo, Ciudad Obregdn, Saltillo y Guaymas.

El ingeniero Juan Villasana, después de prestar servicios en la aviacion militar solicitd y
obtuvo de las autoridades de la Secretaria de Comunicaciones y Obras PUblicas, que en
ese entonces estaba a cargo del Ing. Pascual Ortiz Rubio, la creacion de una oficina que
controlara y promoviera las actividades de la aviacién civil, y en 1922 se instald una mesa
de Aviacion Civil en la Direccidén de Ferrocariles.

El 1° de Julio de 1928 se cred, por fin, el Departamento de Aviacién Civil (hoy Direccion
General de Aerondutica Civil) de la que también fue designado jefe el propio Villasana.
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El primer Aeropuerto en el sentido moderno de la palabra, nace en la Ciudad de México
en 1929: “ Aeropuerto Central de México". Tenia un edificio terminal, estacionamiento

para vehiculos terrestres y espacio para los servicios de las compaiias y dos pistas
asfaltadas.

Las instalaciones en el pequeno edificio terminal se limitaron a una sala de escasas
medidas y capacidad y una rudimentaria torre de control, sin embargo todo ello era
suficiente para los aviones y el movimiento de la época.

Lamentablemente un temblor en 1933 dejé sensiblemente dahado el edificio terminal,

destruyendo una béveda gue cubria el edificio y éste debid ser demolido y sustituido por
otro.

Este nuevo edificio fue la segunda terminal de pasajeros y ocupd el mismo lugar que el
anterior inaugurdndose en 1938, siendo Secretario de Comunicaciones e! ingeniero
Melquiades Angulo. Actualmente este edificio es empleado para comisariato y otros
servicios de la compahiia Aeromeéxico. El proyecto del nuevo edificio terminal lo realizé el
Arq. Fernando Puga de la Secretaria de Comunicacines y Obras PUblicas (SCOP). Para
entonces fue necesario agregar en la parte sur un ala y una plataforma para recibir vuelos
internacionales de Pan American Airways, TACA, Air France, KLM y Canadian Pacific.

Ademds en 1937 se colocd en el vestibulo central, como elemento decorativo el mural de
Juan O'Gorman “'La conquista del Aire".

En la década de los treintas se consolida la aviacidén comercial y la aparicion de tres
famosos aviones contribuyen al progreso de la infraestructura aeroportuaria, siendo estos:
el Lockheed Electra, el Boeing 247 y el revolucionario DC-2. Las exigencias aumentan un
poco v el aeropuerto ya cuenta con mds plataformas y algunos hangares.

A partir de este momento el desarrollo del aeropuerto serd permanente pues su presente y
su futuro estd ligado a la evolucion de los aviones.

En 1948 se hace indispensable construir un nuevo aeropuerto ya que el antiguo habia sido

ampliado varias veces y para ese momento carecia de funcionalidad y capacidad para
satisfacer las necesidades planteadas.

Para 1950, el segundo edificio terminal era insuficiente y el entonces presidente Miguel
Alemdn encarga el proyecto del disefio de un nuevo aeropuerto al Arq. Augusto Alvarez,
siendo secretario de la SCOP, el Ing. Agustin Garcia.

En 1951, un ano después de aprobadoel proyecto, el Ing. José Villanueva Aguilera inicia la

construccidn de la nueva terminal al noreste del Aeropuerto, en la zona del cerro del
Pendn.

La nueva terminal cérea, es complementada con nuevas plataformas de servicio

nacional e internacional y una de pernocta en un drea de 2'200,000 m2, en comparacion
de los 1'035,431m?2 en que se inicid.
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Simbdlicamente es inaugurado el 20 de noviembre de 1952 un edificio de 280m. de
longitud y 24 puertas de acceso. El nuevo edificio terminal contaba con un sistema de
andenes techados para acceso a taxis y terrazas de observacion. Estaba dividido en tres
secciones: el vestibulo central, la seccidon de empresas aéreas de aviacion nacional y la
seccion de internacional.

Durante el sexenio del Lic. Adolfo Lépez Mateos el aeropuerto se elevd a la categoria de
“Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México".

En 1964, fueron inauguradas las instalaciones centrales de combustible y una estaciéon de
bomberos.

Para inicio de los anos setentas ya se habian hecho modificaciones y expansiones. El
muelle de embarque y desembarque de pasajeros con un ambulatorio se construyd, asi
como dreas de esperq, tiendas, puertas, pasillos telescopicos para llegada y salida de
pasajeros, y salas moviles. Posteriormente, la tienda libre de impuestos (Duty Free Shop).

Del lado sur del edificio se construyeron dreas nuevas de pasajeros nacionales y al norte la
llegada internacional. Asi se fueron ampliando y alargando e! edificio terminal e
incrementando los servicios.

Para 1974 se construye el estacionamiento vertical de vehiculos. £l afio 1978 significod para
el aeropuerto de la Ciudad de México la entrada a la era supersénica con el arribo det
Concorde y de aviones de la Ultima generacion tecnoldgica.

En 1979 se inauguran oficiaimente nuevas obras de remodelacion las cuales constituian un
moderno flujo transversal para hacer mas fluido el transito y la tramitacidn de los pasajeros
en vias de aerolineas extranjeras, En el centro del edificio una sala cultural del Instituto
Nacional de Bellas Artes {INBA) y de ASA, para exhibiciones de obras pictdricas. En la
salida nacional se concentran los mostradores de las empresas nacionales, sistemas de
transportacidén de equipaijes, saldon de entrevistas a pasajeros importantes, sistemas de
computacidn para reservaciones de Aeroméxico. También el regreso de la obra
muralistica de Juan O'Gorman que anteriormente habia sido trasladada al Museo del
Castillo de Chapultepec en 1963.

1.3 EL AEROPUERTO EN LA ACTUALIDAD

El Aeropuerto Intermacional de la Ciudad de México se encuentra localizado en el noreste
de la Ciudad de México, sobre un drea de 23 Kms.2, entre las calles de Boulevard
Aeropuerto por el sudoeste, Aeropuerto Municipal por el oeste, por el sur y sudeste por Av,
Hangares y por el Norte una zona de llonos.

El AICM cuenta con plataformas de operaciones simultdneas y remotas; dos pistas de
aterrizaje que anualmente se rehabilitan; ayudas visuales y radio ayudas a la navegacion
que permiten un ordenado, seguro y eficiente movimiento de las aeronaves, de acuerdo

a como lo establecen las normas de la Organizacion de Aviacion Civil Internacional
{OACI).
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El edificio terminal Ofrece todo lo que requieren los mdas de 50,000 pasajeros que
diariamente hacen uso de sus instalaciones, vialidades, estacionamientos, tiendas,
restaurantes, sanitarios, bancos y expendios de los mas variados articulos; cémodas salas
de Uitima espera, casas de cambio, teléfonos y. en fin toda una gama de servicios
disponibles la mayor parte del dia.

Al margen de su complejidad, un aeropuerto deberd mantener i0s niveles de servicio a
pasajeros y aeronaves dentro de las exigencias de las normas internacionales. La propia
OACI en lo que se refiere a los aspectos econdmicos aeroportuarios, tiene previsto en sus
estudios que los usuarios sufraguen la parte justa y equitativa del costo de cualquier
terminal aérea y en el AICM las tarifas aeroportuarias estadn muy por debagjo del promedio
de |las terminales aéreas del resto del mundo.

Cabe destacar que el AICM cubre el 40% de toda la actividad aérea que se realiza en el
pais. y esto lo convierte en el ageropuerto mds importante de la red, que en conjunto
anualmente moviliza a 40 millones de pasajeros y atiende a un millén 500 mil operaciones
aéreas.

La ultima modificacion que ha tenido el AICM, es la nueva Terminal internacional, cuyo
volumen de obra equivalid a edificar en sélo 18 meses lo que se habia construido a lo
largo de 50 afos.

El concepto arquitectdnico, disefiado por ingenieros mexicanos es integral. El nuevo
edificio duplicd las dreas de atencidn para los trdmites de aduanas, migracién y sanidad,
asi como los servicios publicos indispensables para todos los usuarios.

Estacionamiento suficiente, amplios andadores, salas de espera, zona de taxis y autobuses
de turismo, oficinas, restaurantes. bancos, locales comerciales y wun moderno
equipamiento que ofrece a los vigjeros servicios de calidad, a la altura de los mejores
aeropuertos del mundo.

Escaleras eléctricas. bandas transportadoras de equipagje, elevadores panorédmicos, mesas
de revision, arcos detectores de metales, puertas, sistemas de comunicacién, centro de
negocios y demds beneficios funcionan eléctricamente o de forma computarizada.

El monto de la inversion para construir 135 mit m2 alcanzd los 350 millones de pesos,
incluidas la ampliacion de Ia vialidades y los puentes peatonales que refuerzan la
seguridad del recinto aeroportuario.

Actualmente, si se tiene que volar al extranjero, se beneficia con las mejoras introducidas
en los tramites por los que debe pasar el vigjero; se puede confiar en que al regresar la
revision migratoria es alrededor 45% mds rapida y la revision aduanal hasta un 200% mds
efectiva.

Y no solo eso, calcula que en los restaurantes del aeropuerto el servicio se ha agilizado en
120%, mientras que en el estacionamiento es del 210%

En la pagina siguiente se presenta un organigrama jerdrquico del AICM.
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1.4 DATOS Y ESTADISTICAS DEL AICM
1.4.1 Datos Generales

Nombre

Ubicacion

ARo de incorporacion a ASA
Clasificacion

Tipo

Superficie

Elevacion

Latitud

Longitud

Temperatura de Referencia

1.4.2 Zona Aerondgutica

Lic. Benito Judrez
México, D.F.
1965
Internacional
Metropolitano
772.58 Ha

2,237.5 msnm
19°26'N

99°04'W

25°C

A continuacion se presentan los datos de 1o que se conoce como “Zona Aerondutica®,
que es el drea del aeropuerto donde se realizan las operaciones de las aeronaves, es
decir pistas y plataforma. Se mencionardn el nimero de pistas, sus medidas y el tipo de
pavimento, su operatividad, entendiendo por esto el nUmero de operaciones que puede
realizar en un lapso de tiempo, es decir, cuantos despegues y/o atemrizajes pueden darse
en un intervalo: las posiciones de contacto o remotas, que son “los cajones de
estacionamiento para aviones", siendo las de contacto, aguellas que pueden unirse al
Edificio Terminatl a través de un pasillo telescodpico y las remotas cualquiera que no cumpla
esta caracteristica.

NUmero de pistas 2

Tipo de Pavimento Asfaltico
Dimension pista 1 3.846x45m
Dimensidn pista 2 3,900x45m
Luces de Borde N|
Sefialamiento Sl
Capacidad {Ops. x hora) 55
Superficie de Plataforma 459,500m?2
NUmero de posiciones 65
Posiciones de contacto 2]
Posiciones remotas 44

1.4.3 Zona Terminal

Ahora veré algunos datos de la Zona Terminal, es decir, del Edificio Terminal, desde la
superficie total y por plantas, hasta el nimero de aparatos que tienen para manejar la
seguridad, pasando por implementos que sirvan al pasajero para su mayor comodidad y
rapidez de sus operaciones aeroportuarias, como el registro de vuelo, la recepcién de
equipaqje; sanitarios, salas de Ultima espera. que son en las que se aborda el avidn, etc.
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Capacidad (pas. x hora)
Superficie total

Superficie PB

Superficie PA

NUmero de pasillos telescodpicos
Muelles

Mostradores

Basculas

Bandas de reclamo

Rayos X

Detectores de Metales
Detector Portatil

Detector de explosivos
Sanitarios

Vestibulo General

Vestibulo de Documentaciéon
Salas de Jlitima espera

Sala de reclamo de equipdje
Vestibulo de bienvenida
Concesiones

Oficinas

Areas complementarias
Estacionamiento

Lugares de estacionamiento

1.4.4 Instalaciones de Apoyo

5,718
102,930 m?2
54,745 m2
48,184 m?2
21

20

6,777 m2
6,262 m2
10,956 m2
8,236 m2
3,545 m2
22,388m?
25,029 m2
19,736 m?
47,300 m2
4,729

Las instalaciones de apoyo son aquélias que brindan algun tipo de servicio, como energia
eléctrica, ayuda contra incendio, suministro de combustible, almacenamiento, etc. al

aeropuerto. Se incluyen los datos

de capacidad de combustible, nimero de

dispensadores {aparatos que sirven para bombear combustible de la tuberia a los aviones)
y datos sobre el Cuerpo de Rescate y Extincién de Incendios.

Casa de Maquinas

Planta de Emerg. Ayudas Vis.
Planta de Emerg. Edificio Terminal
Planta de Emerg. Zona de Comb.
Bodega de Carga

Bodega Fiscal

Planta de Tratamiento

Zona de Combustibles

Cap. Turbosina {miles de Its.)
Cap. Gas-Avion (miles. de Its.)
Cap. Agua (miles de its.)

Carros Tanque

Dispensadores

CREI

Si

Si

Si

Si
17,200m?2
Si

Si

Si
12,400
100
9214
23

22

Si
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Area de Oficinas 1,550m?

Cobertizo Si

Vialidad del CREI Si

1.4.5 Datos Operacionales

Son los servicios complementarios que se pueden encontrar en el aeropuerto como:
restaurantes, comreos, telégrafos, servicios médico, bancos, rentas de carro, etc.

Horario de Operacion 24 hrs,
Avién maximo operable B-747
Avion méximo operando B-747
Saton Oficial Si
Relaciones Publicas Si
Modulos de informacion Si
VIP's Si
Servicio Médico Si
Correo Si
Telégrafo Si
Teléfonos publicos Si
Servicio Bancario Si
Informacidn Turistica Si
Renta de Autos Si
Transporte terrestre Si
Restaurante-Bar Si
Snack-Bar Si
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1.4.6 Pasajeros Totales y prondsticos durante los proximos 20 afos

35,000,000
30,000,000
25,000,000
‘8 20,000,000
-]
'g
3 15,000,000
10,000,000 |
5,000,000 |
N
o N
85 56 6 58 8 83 38 8 8 88 &8 35 5
- v v - v = e Y - v ~ N N N N & &
Afio
_e— Pasajeros Promedio —==_ Proyeccion
Afio Pasajeros Tasa Afio Promedio Estimacion
1967 2,575,751 0 1996 16,987,273 22,089,217
1968 2,877,935 12% 1997 17,476,631 21,229,515
1969 3,059,480 6% 1998 17,965,989 19,866,649
1970 3,336,972 9% 1999 18,455,348 18,455,348
1971 3,867,175 16% 2000 18,944,706 17,290,508
1972 4,370,073 13% 2001 19,434,064 16,514,657
1973 4,995,240 14% 2002 19,923,422 16,185,142
1974 5,835,812 17% 2003 20,412,780 16,330,224
1975 6,631,055 14% 2004 20,902,139 16,980,219
1976 7,530,306 14% 2005 21,391,497 18,178,042
1977 8,062,010 7% 2006 21,880,855 19,970,281
1978 9,185,833 14% 2007 22,370,213 22,370,213
1979 10,444,828 14% 2008 22,859,571 25,277,933
1980 12,116,188 16% 2009 23,348,929 28,362,814
1981 13,254,013 9% 2010 23,838,288 30,997,860
1982 11,724,397 -“12% 2011 24,327,646 32,436,861
1983 11,715,411 0% 2012 24,817,004 32,270,523
1984 11,630,330 -1% 2013 25,306,362 30,740,580
1985 12,241,848 5% 2014 25,795,720 28,524,703
1986 10,935,834 1% 2015 26,285,079 26,285,079
1987 10,513,284 -4%
1988 9,878,192 6%
1989 11,330,985 15%
1980 12,127,632 7%
1991 12,994,214 7%
1992 15,358,511 18%
1993 16,288,191 6%
1994 19,005,462 17%
1995 15,873,146 -16%
Tasa promedio 7%
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1.4.7 Explicacion del Modelo para el Prondstico de Pasajeros

Para redlizar esta aproximacion fue necesario obtener los datos desde 1967 hasta 1995 y
partir de ahi para obtener las proyecciones de los proximos 20 anos.

Originalmente la idea fue transcribir los datos oficiales de ASA, sin embargo estos datos
indicaban un crecimiento constante cada ano hasta el 2015, pero como se ha podido ver
en el transcurso de los anos, no siempre ha sucedido asi. Para demostrar esto, manejé un
método de regresidon simple para obtener una recta de tendencia y manejarla como un
valor promedio. De aqui y al observar la grdafica se notd que de acuerdo al nimero
estimado y la realidad en los Ulitimos veinte anos existe un movimiento ciclico que se repite
aproximadamente cada 8 afos primero por abajo del promedio, luego por encima y en
una tercera etapa también por abagjo. Actuaimente nos encontramos en la etapa que
pasa por encima, aunque la crisis de 1994 povocd un derrumbe anticipado, pero que se
ha corregido en 1996 y nuevamente va hacia arriba.

Para conocer estas estimaciones apliqué al resultado del método de regresidon simple, al
cual le llamaré promedio, un factor basado en la funcidén trigonométrica coseno y la cual
parte del punto situado en n/2 y va sumando una parte de = proporcional al ciclo de 8 (O
al 48 para obtener estimaciones de los primeros 20 afos y compararlas con la realidad).
Todo este factor va dividido entre una parte proporcional de 1, y asi en los valores donde
el coseno valga -1 el resultado no se dispare a los doble y siga siendo una parte

proporcional del promedio, que es una tasa promedio del 25%, por esto el nUmero por el
que se divide es 4.

El factor que se aplico es:

promedio estimado
_ cos(m /12 + #de observacion*n / 8)
4

estimacion =

1
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1.4.8 Aerolineas que operan en el AICM

Nacionales Tipo Internacionales
Aerocalifornia P American Airlines
Aerocaribe P Amerijet

Aerolineas Internacionales P Canadian
Aeroméxico P Continental
Aeromexpress C Delta Airiines

Allegro P United Airlines
Aviacsa {Aeroejecutivo) P TWA

Grupo Aéreo Monterrey P Aerolineas argentinas
Cia. Mexicana de Aviacion P AVENSA (SERVIVENSA)
SETRA C Avianca

TAESA P Aeropery

MASAIR C Lanchile

Mexicargo C Cubana

Lioyd Aéreo Boliviano
TACA

VARIG

Pacific International
TAMPA

Air France

Cargolux

iberia

Lufthansa

Aeroflot

British

KLM

Japan Airlines

DHL

Atlas Air

Emery World Wide
Martin Air Holland
United Parcel Service
Fast Air

AECA

Aerotransporte MAS de Carga

0O OOOOOOQ'U'U'U‘U'U'U()'U'U()‘U’U'U'U'U'U'D'U'U'U"D'U‘U'UO'U _§

P: Pasajeros
C: Carga

En esta lista sdlo se presentan las aerolineas regulares, es decir, las que tienen registradas al
menos una operacidn al mes en el AICM.
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1.4.9 Aeronaves que operan en €l AICM

Tipo de Avidon Peso (Ton.) Pasajeros
Min-Max

A-300 165 220-375
A-310 150 218-380
A-320 73 164-179
ATR-42 20 44-46
B-707 151 CARGA
B-727-100 76 125
B-727-200 95 134-189
B-737-100 50 103
B-737-200 525 120
B-737-300 56.5 128-149
B-737-400 63 146-170
B-737-500 60 108-132
B-747-100 286 331-440
B-747-200 252 452-548
B-747-300 352 496-592
B-747-400 363 496-592
B-757-200 10 178-239
B-747-200 136 216-290
B-767-300 136 216-290
DC-10-15 268 255-380
DC-10-30 248 255-380
DC-8-50 143 CARGA
DC-8-60 159 CARGA
DC-9-10/20 44.5 90
DC-9-30/40/50 55 139
F-100 43 107-119
IL-18 64 65-110
1L-62 165 85-174
IL-86 28 234-350
MD-80 72.6 172
MEMO Il 7.5 6-20
TV-134 45 64-72
TV-154 90 128-167
B: Boeing A: Airbus Tv: Tupolev
DC: Douglas C IL: lusion F: Focker
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1.5 AEROPUERTOS Y SERVICIOS AUXILIARES

Este organismo fue establecido por decreto presidencial el 12 de junio de 1965, en
respuesta a la urgencia que tenia México de una infraestructura aeroportuaria que
posibilitara al transporte aéreo la satisfaccion de las necesidades del servicio comercial.

Hasta entonces, la infraestructura del pais no habia recibido gran atencidn por parte del
gobierno federal, cuya inversion en las comunicaciones se habian destinado
principalmente a las carreteras y ferrocarriles.

Esa falta de atencidn habia dado por resultado, entre otras cosas, una comunicacién
inadecuada con el exterior, la suspension frecuente de los servicios aéreos, Ia carencia de
servicios de aerotransporte en grandes regiones del pais y el retraso de este importante
medio de transporte, cuyo desarrollo no es posible cuando carece de una infraestructura
que lo apoye y lo impulse.

Asi las cosas, en el sexenio de 1964 a 1970 el gobiernc organizd una comisidon
intersecretarial a la que se le asignd la tarea de determinar las necesidades del pais en lo
referente a la infraestructura para el fransporte aéreo . Ademads, se le encomendad definir
qQué obras de construccion, remodelacion y rehabilitacion deberian hacerse para
satisfacer las necesidades de las terminales de la red nacional aeroportuaria en el cortoy
mediano plazos.

A raiz de los estudios hechos por la comisidn, se elabord un programa de inversiones, tanto
en aeropuertos como en diversos sistemas de ayuda a la navegacion aérea. Asimismo se
definid la creacidn de Aeropuertos y Servicios Auxiliares, la Direccidn General de
Aeropuertos de la SCT y otros organismos gubernamentales; todos ellos con el objetivo de
impulsar el desenvolvimiento de la aviacion comercial.

De acuerdo con este objetivo, en el decreto de 1965 se le encomendd a ASA la
administracion , operacion y conservacion de los aeropuertos, sus pistas, plataformas,
edificios y servicios complementarios, auxiliares y especiales. Adicionalmente se le faculta
para proporcionar y administrar los servicios auxiliares de radionavegacion, meteorologia y
suministro de combustible.

Afios después pasaron a ASA las funciones de construccidn que habia venido
desempenando la SCT, al igual que la planificacion y supervision de las obras realizadas
por terceros. También fue puesta a cargo del organismo la coordinacidén de Servicios a la
Navegacion del Espacio Aéreo Mexicano (SENEAM), cuya funcidn consiste en
proporcionar a las aeronaves la informacién meteorologica, las radioayudas, las
telecomunicaciones, el control del transito aéreo y el despacho y guia de vuelos.

En la siguiente hoja se presenta un mapa de México con los aeropuerto incorporados a
ASA.
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I1. Introduccién a la Administracién de Riesgos

2.1 ADMINISTRACION DE RIESGOS

Se ha hablado mucho en los Uitimos afios de la Administracidon de Riesgos. pero pocos son
los que en realidad entienden qué es y cémo opera.

Por esto y para obtener un mejor resultado de su aplicacién, es necesario conocer a
fondo las instalaciones y la operacion de la empresa en la que va a trabagjar. Un
inadecuado conocimiento de la empresa conlleva a una incorrecta identificacion de los
riesgos y consecuentemente a la deficiente aplicacion de las soluciones correspondientes.

Muchas personas que se dedican a la aplicacion de la Administracion de Riesgos en sus
respectivas empresas y cuya identificacién con ellas es deficiente o insuficiente, tienden a
resolver problemas de su compania mediante el apoyo de un agente de seguros o de un
corredor, o incluso directamente con la companiia aseguradora , malinterpretando 1a
Administracion de Riesgos como una disciplina cuya misidn es comprar seguros. Claro esta

que ésta es una de las funciones a desarrollar, pero no es la Unica y mucho menos la mds
importante.

La Administracion de Riesgos se puede plantear como una disciplina que utiliza las
diversas técnicas de la Administracion General con el fin de manejar los riesgos que se
pueden presentar en una organizacion industrial, comercial o de servicios, pudiéndose
utilizar inciuso a nivel personal y familiar.

2.2 DEFINICION

Para definir la Administracion de Riesgos serd necesario definir en primer término lo que se
entiende por Riesgo. Una definicion de ello es:

“Posibilidad de ocurrencia de un evento fortuito que puede ser o no, imprevisto, subito y
violento y producir dafo o pérdida en las personas o cosas que se presenta'.!

Existen numerosas definiciones para la Administracion de Riesgos:

“Son decisiones ejecutivas acerca del tratamiento de los riesgos. Es una disciplina que
identifica y analiza los riesgos de pérdidas a los que se encuentra expuesta una
organizacion, y trata por los mejores métodos a su alcance de reducir estos riesgos en
beneficio de la economia de la empresa".?

' Cruz Soriano, Mario, “"Apuntes de Seguro de Dafos”, 1993
2 CNSF, “La Administracion de Riesgos en Empresas Comerciales y de Servicios”, pag. 11
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“Es un proceso administrativo que tiene por objeto identificar, evaluar, solucionar y
conftrolar los riesgos a que estd expuesta una empresa. derivados éstos de la naturaleza
de sus operaciones y de las responsabilidades que surgen de la ley".3

En la pdgina siguiente se anexa un diagrama de flujo de la Administracién de Riesgos.

2.3 OBJETIVOS DE LA ADMINISTRACION DE RIESGOS4
Existen tres tipos de objetivos que persigue la Administracién de Riesgos

1. Los que se anticipan alos hechos
2. Los que se enfocan durante los eventos
3. Los previstos para después de los accidentes

Algunos ejemplos de estos son:
1. De los que se anticipan se pueden mencionar

Identificacion de los recursos materiales, humanos y financieros de las empresas
Identificacidon de los riesgos a que estdn expuestos los recursos de la empresa
Evaluacién del posible impacto financiero de un accidente a través de su media
adecuada

Jerarquizacion de los riesgos identificados y evaluados

Elaboraciéon de programas de prevencidn

2. De los que se enfocan durante los eventos

Elaboracion de manuales de seguridad e higiene

Elaboracién de programas de capacitacion en el manejo de equipos de seguridad
Elaboracién de planes de emergencia y evacuacion

Readlizacidén de simulacros

3. De los previstos para después de los accidentes

Supervivencia de la empresa

Financiamiento para la normalizacion de las operaciones

Recuperacion de seguros, fianzas y otros contratos

Evaluacion de los planes de emergencia para su validacion o mejoramiento
Conservacion de la planta productiva (empleos).

3 Esteva Eduardo, “Gula Basica de Administracion de Riesgos” , pag. 14
4 CNSF, Op. cit. pag. 12
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2.4 ESTRUCTURA DE LA ADMINISTRACION DE RIESGOSS
1. Identificocion de riesgos

Elaboracién, manejo y control det inventario de bienes de importancia estratégica
para la empresa.

Inspecciones a instalaciones y edificios

Reportes de accidentes

Andlisis de nuevos proyectos {nuevas instalaciones o ampliacion)

Entrevistas con el personal responsable de las dreas operativas

2. Medicion y evaluacion de riesgos

Mantenimiento de valores (valor de edificios, maquinaria, exisiencias, ventas, etc.)
Creacidén y mantenimiento de estadisticas y datos histéricos de siniestralidad

Estudios técnicos estadisticos y actuariales para prondsticos de pérdida y costos de los
riesgos

Métodos cuantitativos de evaluacion (cdlculos de pérdidas mdaximas probables y/o
posibles y otros)

3. Control y prevencién de riesgos

Conservacion de inmuebles (proteccion en general, etc.)
Proteccidén de las instalaciones y control de accesos
Seguridad personal

Seguridad en el transito y los transportes

Proteccidén ambiental

Planeacién de emergencias

4. Financiamiento de los riesgos
Retencidn y transferencia de los riesgos
En la siguiente pdagina un cuadro ilustra estas partes de la Administracién de Riesgos.
Vale la pena mencionar ofras areas que funcionan como heramientas para el mejor
desempeno del administrador de riesgos, como:

COMUNICACION INTERNA

El responsable de la Administracidon de Riesgos tiene que interrelacionarse con todas las
areas de la empresa, para lograrlo dispone de los siguientes medios:

Informe anual y relacion de resultados alcanzados
Prondsticos y planeacion

Informes sobre siniestralidad mensual y presupuestos
Cursos y seminarios

S Eduardo Esteva, Op. cit. pag. 17

33




Partes de la Administracion de Riesgos

Identificacion:

| -
!
! Determinacion de bienes expuestos

R Ia posibilidad de
pérdida

Evaluacion:

Medicién del impacto de la
pérdida

Ciclo Operativo de la i Retencion:

Administracion de Riesgos | Enfoque a pérdidas no
x considerables

Transferencia:
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Activi de
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 Determinacion y clasificacion de riesgos

3 Realizacién de estudios sobre frcuencia y severidad

! Determinacion y proyecciones sobre pérdida méxima
:> probable o posible
| | Anaiisis y siniestros y sus causas

i

! Andiisis de reportes de siniestralidad

‘ Estructuracion operativa de la retencitn de riesgos

Aplicacién de fondos de retencion

i Control del ejercicio presupuestal (pagos)

Investigacién del mercado de seguros y coberturas
intemacionales

Negociacion de coberturas y seguros
__—___> Declaraciones y altas al seguro
Registro, control y sequimiento de reclamaciones

Recuperacién y reposicion de dafios

! Registro, control y seguimiento de recomendaciones

reduccion de riesgos

! derivadas de visitas
>‘ Desarrollo de modelos de proteccién

Analisis conjunto de &reas de seguridad y prevencién
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COMUNICACION EXTERNA

Membresia en instituciones y asociaciones
Revistas y publicaciones
Corredores y compafiias de seguros y fianzas

CONTROL © SUPERVISION

Frecuentemente hay confusiones de 1o que es y como se maneja el control. Lo que
maneja es la comparacidn de hechos con los planes y se deben efectuar correcciones
cuando no se han alcanzado las metas.

2.5 ADMINISTRACION DE RIESGOS DE BIENES PUBLICOS

Desde una perspectiva patrimonial los bienes publicos estdn integrados por el conjunto de
bienes, servicios, derechos y obligaciones, que constituyen el patrimonio del sector publico
en general vinculado al cumplimiento de sus fines y cuya administracion reside en la
autoridad publica ejercida a traves de sus organismos.¢

A continuacion se presentan varias razones por las que el poder publico debe
implementar la Administracion de Riesgos en sus actividades de gestidn.

e Presencia de la administraciéon publica en la vida econdmica del pais a través de las
empresas o sociedades estatales

e Creacién permanente de organos autdonomos, dependientes de la administracion,
para la gestion de servicios publicos

e Porlos servicios que se suministran a la comunidad

e En caso de existir déficit presupuestario de la administracidon publica, obligan a
prolongar la vida Ut de las instalaciones y del equipo con programas de
mantenimiento y conservacion

¢ Mayor conciencia social (movimientos ciudadanos defensores de la naturaleza y de los
bienes publicos).

"La Administracion de Riesgos en los Bienes PUblicos se puede definir como la planificacion
de los recursos de la Administracidn Publica encaminada a la conservacidon del
patrimonio pUblico y al mantenimiento de los servicios y funciones puUblicas mediante la
minimizacion del efecto financiero de las pérdidas accidentales."?

S Benito J. Bravo, "Gerencia de Riesgos en Bienes Publicos”, pag.
7 Ibid. pag.
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Su objetivo diverge en este sentido de la empresa privada por encontrarse ante una
responsabilidad politica y social en vez de accionaria, al tiempo que no pretende un
objetivo econdmico de mayor beneficio empresarial, sino un menor costo de los servicios
publicos y por tanto menor carga fiscal al ciudadano.

Identificacion de Riesgos en lo Bienes Publicos

Los siguientes son algunos de los bienes publicos que se deben considerar en los
programas de Administracion de Riesgos:

a)

b}

c)

d}

e

f)

g

h

=

Presencia de bienes de origen histdrico (libros, cuadros, tapices, joyas, muebles,
elementos estructurales de edificios, etc.) de valor y caracteristicas irepetibles, cuya
pérdida supondria un grave menoscabo para el patrimonio cultural.

Existencia de documentos legales de extraordinario valor para las relaciones sociales
(Registro Civil, Mercantil, de la Propiedad, archivos judiciales}) y con alto grado de
vulnerabilidad a determinados riesgos (incendio o danos por aguaj.

Obras publicas que por su naturaleza (puentes, presas, tuneles), estdn expuestas
especialmente a accidentes de la naturaleza (inundaciones y terremotos) de
consecuencias catastréficas y que producen junto a las pérdidas materiales directas
de los propios bienes, pérdidas consecuenciales de extraordinario costo en bienes y
personas.

Reclamaciones, via civil o criminal, por los dafos causados a terceros, por uso o
consecuencia de bienes patrimoniales o de uso publico (accidentes de carretera,
inundaciones por rotura de presas) o por efecto de los servicios publicos (errores
profesionales de la administracion: medicos, ingenieros, arquitectos, policias, etc.}).

Bienes sometidos a riesgos especiales por razén de su antigiedad, como edificios y
monumentos con abundancia de elementos combustibles y dificiles condiciones de
protecciéon, con una vulinerabilidad adicional ante elementos atmosféricos
(contaminantes, lluvia, erosién edlica) que aceleran su deterioro.

Aglomeraciones humanas, por razdn de los servicios prestados, que incrementan el
riesgo de catdstrofe, con pérdidas importantes de vidas (hospitales, centros de
ensefanza), en ocasiones con especial significado social o politico (6érganos de
gobierno, legisiativos, o de administracién general).

Riesgos graves inherentes a la propia funcidén o servicio asumida por el Estado
(transporte publico, defensa nacional, seguridad ciudadana).

Riesgos derivados de perjuicios causados a organismos o administraciones extranjeras
que por prestigio, y en virtud de leyes internacionales obligan de forma especial.

Riesgos de significacion politica (terrorismo) realizados contra la figura del Estado.
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Reduccion de Riesgos

La primera obligacién de un administrador de riesgos, es la eliminacion, si fuera posible, o

su reduccidn mediante una adecuada politica de prevencién, proteccion vy
conservacion.

El responsable de los bienes publicos debe hacer mds énfasis en lo anterior que el de la
empresa privada por las siguientes razones:

a) Dificultades de financiamiento externo de pérdidas no aseguradas

b} Ahomro de graves pérdidas con pequenos esfuerzos de prevencidén; es decir, alta
rentabilidad de las inversiones de prevencion por pérdidas evitadas, como catdstrofes
de la naturaleza; esto es también una razén para las empresas privadas, pero debe ser

prioridad para las empresas puUblicas debido a que todo lo que poseen, en teoria.
pertenece al pueblo.

c

—

Bienes insustituibles econdmica o legalmente por razén de su valor histdrico, artistico o
federativo {objetos de arte, documentos publicos) y cuya pérdida es irreparable, la
prevencién y protfeccion es posiblemente 1o Unica medida que puede adoptar el
Administrador de Riesgos de estos bienes publicos

d

Bienes con deterioro progresivo, por razones de su antigiedad o uso, para lo que es
imprescindible una actuacién eficaz, en el campo de la conservacion.

2.6 IDENTIFICACION DE RIESGOS

En la rueda de la Administraciéon de Riesgos se puede observar mejor el desglose de las
partes que conforman la AR. Esto se puede observar en el cuadro de la siguiente hoja.

El primer paso a dar para la aplicacion de un programa de Administracion de Riesgos es la
identificaciéon de los riesgos que pueden ocurir en una actividad determinada. En esta

fase, se debe hacer uso de muy distintas informaciones que se pueden obtener de
diversas fuentes,

En la Identificacion de los riesgos se debe considerar la interrelacion de fres elementos, los
cuales son:

1.

Las exposiciones al riesgo {causas que pueden originar el suceso).
2.

El riesgo, como efecto de un acontecimiento no deseado (directos, consecuenciales y
a largo plazo).

3. Objeto(s) o personafs) sobre los que puede repercutir el acontecimiento.
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El detectar las posibles situaciones de riesgo, que pueden afectar al normal desarrollo de
una actividad es una labor en la que resulta dificil establecer una herramienta general,
para cualguier caso. Cada empresa tiene distintas circunstancias que la influyen como su
tamanio, el pais donde se encuentra, los proveedores, 10s clientes, el mercado nacional y
extranjero entre otros, por lo que cada uno requerird una bulsqueda especifica que
dificiimente podrd ser cubierta en su totalidad por algin sistema estandar.

Asi mismo esta deteccion de pérdidas potenciales se realiza usualmente en forma
empirica, 1o cual produce una absorciéon inconsciente de riesgos que iremediablemente

gravitan sobre la salud financiera y la continuidad misma de las operaciones de la
empresa.

Para poder iniciar el tratamiento ordenado de los riesgos es conveniente subdividirlos en
campos, siendo la siguiente clasificacion una de las maés utilizadas:

Riesgos de las propiedades fisicas
Riesgos nacidos de actos criminales
Riesgos que nacen de la Ley
Riesgos consecuenciales

Riesgos personales

4l ol s

Se puede definir a la identificacién de los riesgos como un proceso mediante el cual una
empresa pone en practica mecanismos tendientes a descubrir en forma sistemdtica y
consciente las exposiciones a pérdidas tan pronto como éstas surgen e incluso antes.

Los objetivos inmediatos de la identificacion de riesgos se reducen a:

1. Obtener informacién de las condiciones de riesgo
2. Detectar posibles situaciones de peligro

El objeto inmediato, es la obtencién del inventario mds completo posible de los riesgos a
que esté expuesta la entidad objeto del estudio. Para lo cual se realizan inventarios de
recursos financieros, humanos, fisicos o materiales, etc.

Ademds es necesario realizar el inventario de riesgos asegurables y no asegurables

Algunas de las actividades que surgen a consecuencia de la identificacion de riesgos son:
la evaluacidén de riesgos, el andlisis de las medidas de prevencion y proteccion, la

creacidén e instalacion de un programa de proteccion y la celebracién de contratos,
incluyendo los seguros.

Para poder desarrollar la actividad de identificacion de riesgos existen diferentes
hemramientas, tales como:

Cuestionarios
Organigramas
Manuales
Diagramas de Flujo
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Estados Financieros

Lista de verificacion

Inspecciones

Estadisticas y experiencias anteriores

Entrevistas

Pdlizas de seguros y Fianzas

Revisidn de contratos diversos (de servicios, suministros, representacion, etc.)
Informes de personal

Memorias y proyectos de obras e instalaciones

Procedimientos de produccion (investigacion, desarrollo, produccidn, etc.)
Inventarios de edificios, instalaciones, maquinarias, mercancias

Patentes y tecnologia propias y adquiridas.

Una buena metodologia para la Identificacion de Riesgos es hacer observaciones sobre:

a) Ubicacion y Riesgos Naturales
b) Riesgos inherentes

c) Sistemas de Administracion

d) Edificios

e) Equipo contra Incendio

a) Ubicacion y Riesgos Naturales

Esta parte de la identificacion consiste en observar si por su ubicacion, las instalaciones de
la empresa observada no se encuentran en una zona sismica, o en una zona de
inundaciones y vientos, o puede verse afectada por una erupcién volcanica.

Existe una clasificacion nacional sobre zonas sismicas tanto para todo el pais como para el
Distrito Federal, publicada en los manuales de la AMIS y otra mundial que clasifica seis
zona sismicas, y ésta es manejada por la MUnchen Re.

b) Riesgos Inherentes

Son aquéllos que lleva una empresa por el simple hecho de almacenar ciertos tipos de
materias primas y por sus productos terminados.

Por ejemplo, una fabrica de telas o de papel mantiene un riesgo alto por el producto
terminado, mientras una fabrica de fertilizantes tiene materias primas como nitrato de
amonio gue es sumamente explosivo si se llega a mezclar con el diesel.

c) Sistemas de Administracion

Es uno de los factores mas importantes y menos estudiados de la identificacidon de riesgos.
Es la parte en la que se tienen que ver las bitdcoras de mantenimiento: correctivo,
preventivo y predictivo. Entendiendo por comrectivo aquél que corrige cuando ya se
presentd una descompostura; el preventivo es el que se aplica para prevenir o hacer
menor el riesgo de descompostura y el predictivo es aquel que en base a estudios nos
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puede decir cuanto tiempo de vida Ulil le queda a los activos, por ejemplo, la vida Util de
un generador se puede conocer de acuerdo a una grdfica de calidad de aceites
internos, cosa que a simple vista no se ve y aunque la mdquina esté en buen estado
exterior no se sabe como estd en su interior.

Ofro de los puntos menos usuales en esta area es saber cémo estdn emocionaimente los
trabgjadores de la empresa, es decir, qué tan motivados estdn, qué capacitacion han
tenido, si su ambiente de trabajo es ordenado y puede ser agradable, etc., ya que estd
comprobado que una empresa con implementos antiguos y personal bien capacitado y
con buenos sueldos puede funcionar mejor que la empresa mds moderna pero en la que
no hay capacitacidon o no hay buenas remuneraciones para sus empleados.

d) Edificios

Simplemente es observar el tipo de edificio del que se trata, si es antiguo, si tiene muchas
modificaciones, si cuenta con las instalaciones de sanidad necesarias, y si estdn en buen
estado, y los materiales con los que estdn construidos. Si hay paredes que sean resistentes
contra incendio de tal modo que no se pueda extender, etc.

e) Equipo contra Incendio

Consiste en verificar el tipo de equipo que se utiliza para combatir incendios. Por ejemplo:
sistema de rociadores, sistemas de diluvio, espuma de baja, mediana o alta expansion,
COa2, polvo seco, hidrantes, mangueras, extinguidores, etc.

2.7 MEDICION Y EVALUACION DEL RIESGO

En esta etapa se deberdn utilizar técnicas de medicidn de los riesgos. Su andlisis
proporciona la informacion suficiente a fin de estar en condiciones de hacer una
evaluacion aceptable de los riesgos.

Es importante para evaluar un riesgo poder medirlo y jerarquizarlo. Entendiendo como
medir el darle un valor al riesgo identificado previamente, mientras que jerarquizar implica
conocer los recursos financieros de la empresa, para establecer el orden de prioridad
para la atencioén de los riesgos.

La evaluacion de los riesgos se puede hacer mediante el uso de ciertas técnicas, las
cuales se encuentran principaimente en tres dreas que son las Cuantitativas, las
Cualitativos y la Valuacion de Activos.

2.7.1 Severidad, Frecuencia y Variacién
La evaluacidén de un riesgo se realiza tomando en consideracién la ocurrencia de tres

dimensiones: severidad, frecuencia y variacion.
Severidad
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Por severidad se entiende la magnitud de los danos o las pérdidas, fijadas en una
cantidad monetaria. Existen cuatro tipos de severidad: 8

e Absoluta: Es el registro de una cierta fecha y el importe de la pérdida.

» Relativa: Es aquella en la que se relaciona el valor de los bienes con respecto a las
pérdidas por siniestros.

s Global: Es la acumulacion total de la pérdida en unidades monetarias, en un lapso de
tiempo predeterminado.

* Media: Es el promedio aritmético de las pérdidas por siniestros ocurridos en un cierto
lapso de tiempo.

En el siguiente cuadro se presenta una idea aproximada de las severidades relativas
medias:?

Severidad Porcentaje por Afio Riesgos
Baja Menos de 5% Automoviles
Gastos Médicos
Transportes
Media Entre 5y 20% Incendio y Coberturas Adicionales

Ramos Técnicos
Rotura de Maquinaria
Equipo Electrénico
Vida

Accidentes Personales
Cascos

Alta Mayor a 20% Riesgos Catastroficos (Tememotos,
Inundaciones, Huracanes, Tornados,
Contaminacion, etc.)
Riesgos Unicos, especiales, raros o
poco comunes.

Frecuencia

Una vez determinada la severidad de un riesgo, ésta debe ser ponderada por una
medicién de la probabilidad de que ocura.

Por frecuencia se entiende el nUmero de veces que se presenta un evento en un cierto
laopso de tiempo.1°

® Cacho-Sousa de Cardenas, José Antonio; Metodologia para la Suscripcion de Riesgos; pag. 17.
® Ibid. pag. 20.
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La frecuencia puede significar un dato histdrico © una estimacién a futuro. La primera ya
ocurio, la segunda puede ocurrir y por lo tanto es manejable en la Administracidon de
Riesgos. lgual que la severidad se manejan cuatro tipos de frecuencia:

e Frecuencia Absoluta: Es aquella que considera el nimero de veces que le ocurrido un
siniestro a un elemento individual.

e Frecuencia Relativa: Se expresa en términos de porcentaje y relaciona e! nimero de
veces que se presenta un evento con respecto al nimero de exposiciones.

e Frecuencia Global: Es aquella que acumula todos los eventos de un grupo © una
colectividad en un igpso de tiempo.

» Frecuencia Media: Es la que se obtiene al promediar las diferentes frecuencias

ocurridas.

En el siguiente cuadro se presenta la clasificacidon de riesgos por frecuencia media:!'!

Frecuencia Porcentaje por Ao Riesgos

Baja Menos de 20% Incendio y coberturas Adicionales
Montaje de Maquinaria y Obra Civil
Responsabilidad Civil General
Seguro de Vida

Media Entre 20y 50% Rotura de Maquinaria
Equipo Electréonico
Accidentes Personales
Cascos

Alta Mayor g 50% Robo y Asaito
Automoviles
Gastos Médicos
Transportes de Carga

Variacion

Se refiere a la forma en que se presentan los riesgos: en su severidad, y frecuencia, con
relacién al tiempo, pudiendo ser:!2

Uniforme: Creciente, constante o decreciente

'° |bid. pag. 13.
" Ibid. pag. 16.

2 Eduardo Esteva, Op. cit. pag. 39
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Desigual: Cuando la ocurrencia del riesgo se presenta sin que permita establecer algun
tipo de prondstico.

Desde este punto de vista es mayor un riesgo desigual que aquel que se presenta en
forma uniforme.

Variacion Creciente

Variacion Decreciente

10,000,000 10,000,000 I
-1
3 2 1000000 |-
2 1,000,000 g
§ 3]
© 00
100,000 1 '000,_ oy
w ~ P -
Tiempo
Variacién Constante Variacion Desigual :
10,000,000 10,000,000
kS 3
E 1000000 |-«Gramam 3 1,000,000
5 &
© 3]

100,000

2.7.2 Conceptos de Siniestros y Pérdida Maxima Posible'3

Siniestro Mdaximo Posible: Es el evento que pueden producirse en la situacidon mads
desfavorable.

Siniestro Mdaximo Probable: Es el evento que pueden producirse en condiciones
normales.

Valor Maximo Expuesto: Es la cifra total, calculada en moneda corriente.

Pérdida Mdaxima Probable: Se considera al dofo que puede producirse bajo las
condiciones ordinarias, sin tener en consideracion circunstancias extraordinarias
{accidentes o eventos imprevistos), que pueden modificar esencialmente el riesgos. Su

Eduardo Esteva, Op. cit. pag. 40
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variocion depende del grado de peligrosidad y de las medidas de proteccidn y
seguridad de los bienes expuestos, asi mismo pueden infiuir otros factores.

e Pérdida Maxima Posible: Es la peor pérdida que se puede esperar bajo circunstancias
mdas desfavorables. Por 1o que el riesgo no puede ser lo suficientemente combativo. En

general la pérdida maxima posible puede encontrarse cercana al 100% cuando no
existe dispersion de ubicaciones.

Pérdida Maxima Estimada: Es el término que se estd utilizando actualmente en
reemplazo de todos los anteriores. Bajo estenuevo concepto de evaluacién, se
recomienda no considerar coincidencias remotas y/o catastréficas, que si bien pueden
ser porsibles, resultan hasta cierto punto improbabies.

2.8 ELIMINACION Y REDUCCION

La eliminacion de riesgos. es mads factible de realizarse en anteproyectos de instalaciones,
debido a que en el contenido de los mismos, todo estd pensado para realizar una funcion;
cuando las instalaciones ya estan concluidas y operando, lo Unico que queda por hacer

es tratar de reducir o controlar al méximo los efectos adversos de los riesgos a los que se
esta expuesto.

Para reducir los riesgos que se presenten en las diferentes clases de instalaciones, es
necesario contar con equipos, programas de mantenimiento y de seguridad adecuados.
A contfinuacidén se sugieren una serie de medidas que pueden reducir el impacto de
alguno de los riesgos ya identificados y valuados en la seccién anterior:

Medidas Generales para Reducir Riesgos

1. Una instalacién eléctrica adecuada y que cumpla con los requerimientos de seguridad

necesarios para la prevenciéon de danos a las propiedades, tales como: aislamiento y
proteccién de los cables por medio de tubo “conduit” metdlico, asi como tapas
también metdlicas en los registros de conexiones eléctricas y fusibles que sean del tipo
requerido por los interruptores.

2. Mantener orden y limpieza en las instalaciones para lo cual se sugiere aplicar en cada
una de ellas las medidas que a continuacion se mencionan:

s Conservar todas las dreas de los edificios y talleres despejados de basura, desperdicios,
escombros, etc.

e Delimitar claramente los pasillos y conservarios libres de obstrucciones en todo
momento incluyendo los caminos de salida de seguridad.

e Usar botes metdlicos con tapa para la recoleccion de basura y desperdicios,

procurando que no estén lienos en exceso y que permanentemente cuenten con su
tapa metdlica.
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Limpiar y conservar aseados todos los espacios ocultos como son: closets, tiros, espacios
entre pisos, etc.

Instrumentar y mantener un sistema de inspeccidn, elaborando reportes semanales.

Controlar los trabajos de corte y soldadura que se efectien en las instalaciones,
llevando a cabo las siguientes acciones:

Restringir las operaciones de corte y soldadura, en un drea donde se puedan realizar
de forma segura.

Limpiar y humedecer los pisos y sus alrededores previamente al realizar estas
operaciones.

Disponer de equipo contra incendio cercano para realizar el trabgjo tales como:
mangueras, extintores y cubetas con agua, considerando el tipo del equipo instalado
donde se efectda el frabajo.

Vigilar el darea y sus alrededores, efectuando inspecciones cuando menos cada 30
minutos, durante las 6 horas siguientes después de haber terminado el trabagjo. Lo
anterior atendiendo a que la soldadura deja fuego latente en pequehas brasas que
propician el desarrollo de un incendio.

Estos puntos deben establecerse como normas de trabajo en todas las instalaciones.

4.

Instalar una alarma audible en todas las instalaciones, que puede consistir en un tibol o
campana eléctrica o manual, que se utilice para indicar al personal que se ha iniciado
un conato de incendio.

Para mejorar el sistema de proteccidn contra incendio a base de extintores, deberdn
realizarse los siguientes frabajos:

Evitar que se obstruyan las unidades extintoras, aimacenando materiales frente a los
mismos.

Mantener todos los equipos en su soporte, quedando la parte superior a una altura no
mayor de 1.60 metros sobre el nivel de! piso.

Senalar por medio de un color contrastante, la ubicaciéon del equipo contra incendio,
para que sea facil su localizacion.

En cuanto al mantenimiento del sistema de hidrantes, deberd realizarse lo siguiente:
Las mangueras deberdn revisarse minimo cada dos meses, cambiarles el carrete o

soporte varias veces al afo: secarlas bien después de usarlas y antes de guardarias
cepillarlas cuando han estado expuestas a la suciedad o al aceite.
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+ Las mangueras forradas de hule, deben ser probadas varias veces al afo.

s Para una mayor confiabilidad, las bombas deberdn ser probadas cada semana, bajo
el gasto y presiones normales un minimo de fres minutos. Asimismo deberd cuidarse el
drea para que ésta se encuentre libre y despejada.

7. Instruir al personal que labora en las oficinas, para que al finalizar sus labores,
desconecte todos los aparatos eléctricos, esto es con el fin de evitar las sobrecargas
eléctrica.

8. Instalar un extintor mévil por cada 300 metros cuadrados o fraccion de superficie del
drea interior, instaladas de tal manera que una persona no tenga que caminar mds de
15 metros para llegar a la mads préxima y ademds verificar periddicaomente si se
encuentran en éptimas condiciones para ser operadas.

9. En los talleres, construir un almacén de solventes y liquidos flamables con las siguientes
caracteristicas:

e En forma ideaql, el aimacenamiento de flamables deberd estar separado cuando
menos 15 metros de cualquier otra edificacion y protegidos por un sotechado de
Idmina metdlica y tres de sus muros precisan ser de celosia, el otro muro de tabique con
block de cemento v el piso de cemento.

e Los tambores de liquidos flamables, deberdn estar colocados en un sdlo nivel y siempre
en posicion vertical.

e lLas operaciones de trasbase de liquidos flamables de los tambores que lo contienen a
otros recipientes, amerita sumo cuidado y precauciones. También resulta muy
importante disponer de lineas portdties de “puesta a tierra" con dispositivos de
sujecion.

e Instalar una linea perimetral de “puesta a tierra" para mantener concentrados los
tambores con una proteccidn contra electricidades estaticas.

¢ |deamente, no debe existir ninguna instalacion eléctrica, pero en caso contrario, la
instalacion debera ser a prueba de explosion.

e Colocar letreros en las entradas de los aimacenes indicando la prohibicidén de fumary
hacer uso de cerillos o encendedores. '

10.Revisar periddicamente todos los techos, las bajadas pluviales y su sistema de drenagje,
con el fin de evitar posibles dafios por mojaduras, filtraciones e inundaciones. Aqui se
recomienda una especial atencién a que los registros de agua estén debidamente
protegidos.

11.Mantener en buen estado, las tuberias evitando la corrosion y la falta de soportes de
dichas tuberias.
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12.Efectuar simulacros de evacuacién de emergencia en todas las instalaciones, sean
oficinas, talleres o pasilios.

2.9 RETENCION'S

Al referirnos a la retencion de riesgos, es necesario distinguir entre retencion voluntaria e
involuntaria.

Retencion Involuntaria.

La retencidn de un riesgo, puede existir simplemente por desconocimiento del mismo, ésta
es la situacién mas indeseable, no obstante, la practica profesional reporta que es lo mas
comun por lo que es necesario analizar los riesgos que la institucidn corre tanto por las
limitaciones y exclusiones de la pdliza de aseguramiento como los limites presupuestales.

Retencion Voluntaria.

Se considera retencion voluntaria, cuando wuna empresa o institucidn, habiendo
identificado y valuado las posibles contingencias que puedan surgir y que afecten a sus
bienes, decide asumir las consecuencias que se presenten por la realizacion del riesgo.

Los medios de retencidén mas usuales son:

Clausulados y exclusiones de las pdlizas de seguros.
Deducibles y franquicias establecidas.

Riesgos no asegurables.

Pérdida de mercado.

Guerras, (excepto en el seguro de transporte maritimo).

En cuanto a la retencidn voluntaria, es preciso senalar que en las pdlizas actuaimente no
se ampara el 100% de los activos fijos, debido a las siguientes causas:

1. Modificaciéon continua de los contenidos de los inmuebles.
2. Constante cambio de los valores de los bienes, debido a la espiral inflacionaria.

3. El presupuesto dedicado al pago de las primas por concepto de seguros, tiene que
aplicarse de tal manera que amparen la mayor parte de los bienes.

4 Ferrando Bravo, Gerardo; Administracion de Riesgos en el Sistema de Transporte Colectivo,
pag.23
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2.10 TRANSFERENCIA

La transferencia se realiza después de tomar la decision de la parte del riesgo que se
puede retener y se puede reaiizar, @ una compania de seguros o a través de contratos de
otro tipo.

La transferencia de riesgos puede hacerse a entidades no aseguradoras, mediante la
contratacion de actividades o servicios de alto riesgo y la concertacidn de condiciones
que regulen la responsabilidad ante determinados riesgos. 15

Hay dos formas de transferir el riesgo:1é

a) Totaimente: Es poco usual y muy costoso, se puede hacer contractualmente o
mediante un seguro.

b) Parcialimente: Conlleva que se tienen que asumir la otra parte del seguro que no se
estd transfiriendo, por io que también estdn siendo coparticipes del riesgo y por lo tanto
nuestros propios aseguradores en parte del riesgo.

% Ibld. pag.23
'® Cacho-Sousa de Cardenas, Op. cit. pag. 16
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III. Administracion de Riesgos en el Aeropuerto Internacional de
la Ciudad de México

3.1 INTRODUCCION

Para aplicar el modelo de Administracién de Riesgos al AICM, lo ideal seria hacer una
divisidon por zonas de riesgos, pero debido a que los riesgos son muy desiguales en la
extension de su andilisis, 1o que mds conviene es juntar y abordar cada uno de los riesgos

asegurables, o al menos aquelios Mmds importantes de acuerdo a la estructura del
aeropuerto en un sélo capitulo.

Seria obvio decir que el mayor riesgo del aeropuerto es el hecho de que un avidén caiga y
provoque una catdstrofe, pero en realidad este riesgo no depende directamente del
aeropuerto, ya que un accidente aéreo puede ser provocado por un problema en el
avion o un problema en la torre de control, siendo el primer caso responsabilidad de la
aerolinea y en el segundo seria responsabilidad de la Secretaria de Comunicaciones y
Transportes a través de un organismo llamado de Servicios a la Navegacion del Espacio

Aéreo Mexicano {SENEAM), que maneja la torre de conirol y por lo tanto responsable de
cualquier decisidon tomada ahi.

Los riesgos estudiados en este trabagjo serdn aquellos que dependan directa o
indirectamente de ASA, organismo responsable del manejo del AICM, en aspectos como
prestacion de servicios a las aerolineas, horarios, estado del edificio, plataforma y pistas.

En primer lugar se describirdn los riesgoss fisicos, pasando después a los riesgos que surgen
de acuerdo a la Ley y por Uitimo aguellos que tienen que ver con la salud y la vida de los

empleados.
3.2 IDENTIFICACION Y EVALUACION

3.2.1 Riesgos Fisicos

De acverdo al articulo 2 de la Ley de Aeropuertos, la definicién de Aeropuerto es la
siguiente:

"Aerddromo civil de servicio publico. que cuenta con las instalaciones y servicios
adecuados para la recepcidn y despacho de aeronaves, pasgjeros, carga y coreo de
servicio de tfransporte aéreo regular, del no regular, asi como del transporte privado
comercial y privado no comercial.”

E! articulo 3, menciona que:

“Es de jurisdiccion federal todo lo relacionado con la construccidn, administracion,
operacion y explotacion de aerodromos civiles."
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Es decir, que un aeropuerto estd considerado como propiedad de la nacién y cualquier
decision tomada en él serd responsabilidad de la federacion.

Por esto, al hablar de asegurar un aeropuerto estaremos hablando de asegurar un bien
publico y como ya se vio en el capitulo dos!’, esto debe verse con el fin de la
conservacién del patrimonio publico.

3.2.2 Ubicacién

Como ya se menciond en el capitulo 18, el Aeropuerto Internacional de la Ciudad de
México se encuentra localizado en el noreste de la ciudad, sobre un drea de 23 Kms.2,
entre las calles de Boulevard Aeropuerto por el sudoeste(1). Aeropuerto Municipal por el
oeste(2), por el sur y sudeste por Av. Hangares(3) y por el Norte una zona de llanos
(4).Plano 1.

El terreno sobre el cual se encuentra construido, en algin momento fue un lago y por lo
tanto actualmente sufre las consecuencias de su naturaleza lacustre, teniéndose que dar
mantenimiento continuo a las pistas y haciéndose chequeos de residuos de combustibles
que hubiesen sido absorbidos.

Plano 1

7 Capltulo 2, pag. 5
'® Capitulo 1, pag. 4
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3.2.3 INCENDIO

Para el riesgo de incendio la probabilidad se calcula por la caracteristica principal en la
mayoria de los contenidos de los bienes, por su combustibilidad {madera, material de
empaque, solvente, etc.). asi como por el uso de energia eléctrica que al tfransformarse
en chispa, puede provocar un incendio al contacto con los materiales combustibles.

En el Edificio terminal del AICM. este riesgo puede ser de consecuencias bajas a
medianas en el drea de ambulatorio (drea principal del edificio por donde se
encueniran los comercios y las dreas de registro de pasajeros. En el drea de plataforma
el riesgo cambia mucho y se vuelve sumamente grave, debido a la presencia de la
tuberia que fransporta el combustible para los aviones y que, aunque es subterrdnea,
puede provocar un incendio de consecuencias fatales.

Para la identificacién del riesgo se aplicardn algunos cuestionarios, sobretodo para
conocer el estado y la capacidad del sistema contra incendio.

3.2.3.1 Cuestionarios de Identificacién del Riesgo de incendio

Cuestionario 1. Consfruccién

1. De concreto armado? si] no[]
2. De acero revestida de concreto 2 i no[
3. Tiene elementos preesforzados 2 i no]
4. Los techos son de concreto armado colado en el sit nod
lugar:

5. También de concreto precolado: sild nol]
6. Los entrepisos son de concreto armado colado en

el lugar®? sild noJJ
7. También de concreto precolado? sid no]
8. Otro material combustible? it no[C]
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Cuestionario 2. Equipo contra incendio.

1.

Detalle las unidades de extincidn con que se cuentan.

En el Edificio Terminal del A.l.C.M. Cuenta con unidades de extincidn del siguiente tipo:
Extinguidores de poivo quimico

Hidrante con manguera

Cuerpo de Rescate y Extincidén de Incendio

. £Cuantos hidrantes exteriores en total existen en el riesgo?

Se considera exterior del edificio exclusivamente el drea de plataforma y en ésta
existen 15 hidrantes. No existen hidrantes en la via publica. Se anexan planos con la
ubicacion exacta de cada hidrante.

. Especifique sus tamanos y cudntos de cada tamano existen.

Son de los considerados como tamafo chico (38 mm.}, con mangueras de 30m. de
largo.

. $Cudntos hidrantes interiores en total existen en el riesgo?

120.

. Especifique sus tamafos y cudntos de cada tamano existen en cada planta del riesgo

Son de los considerados como tamano chico (38 mm.}, con mangueras de 30m. de
largo.

. sExiste servicio particular de bomberos?

Se cuenta con el Cuerpo de Rescate y Extinciéon de Incendios para la atencién de
cualquier emergencia presentada dentro o fuera del edificio

sCudntas tomas siamesas de agua tiene el riesgo y concuerdan en didmetro y rosca
con el equipo usado por los carros de bomberos?

Se tiene una distribucion equitativa; se cuenta con 9 tomas siamesas en el exterior del
edificio siendo de iguales dimensiones que las utilizadas por el CRE!l y varios cuerpos de
bomberos.

sCon cudntas mangueras en total cuenta el riesgo y de que material estdn hechas?

Cada uno de los hidrantes tiene su propia manguera, es decir, existen 135 mangueras,
el material es neopreno (recubrimiento de lona y pldstico).
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9. gEstan estas mangueras, con excepcion de las correspondientes a hidrantes exteriores,
en la via publica, permanentemente acopladas a sus respectivos hidrantese

Todas estan siempre acopladas a los hidrantes inclusive las exteriores.
10.Cudntos boquereles de cada tipo hay y que didmetro tienen?
Tipo neblino , chiflén ajustable, de 38 mm.
11.2A qué altura estdn colocadas las valvulas y que didmetro tienen?
1.60m
12.3Con cudntas fuentes primarias de agua cuenta el riesgo?
3
13.Explique en que consisten estas fuentes primarias de agua.
Cisternas con capacidad de 1000m3 {2} y 1,800 m3 (1)

14.3Qué volumen y que calidad de agua pueden proporcionar estas fuentes primarias a
las fuentes directas?

30% del volumen total de las cisternas y la calidad es la del agua del sistema de agua
del DDF

15.5Con cudntas fuentes directas de agua cuenta el riesgo y cudies son?2
3 cisternas

16.Explique claramente en qué consisten las fuentes directas (depésitos por gravedad,
tanques de presion y sus accesorios y equipos de bombeo). Si es depdsito por
gravedad digase el volumen en litros de agua que contiene y que estd siempre
disponible en caso de incendio. Digase también Ia altura del fondo del depdsito sobre
el hidrante mas alto. Si se trata de tanque a presion detdllese su tamano, el volumen de
agua que contiene y la presidon a que trabgaja. Si se trata de equipo de bombeo digase
el volumen de descarga de las bombas . la fuerza que necesitan, la clase de fuerza
que usan, la presidon a que trabajan y si son bombas especiales contra incendio y todas
las demads caracteristicas de ellas.

Equipos de bombeo para edificio naciona! e internacionail.
Edificio Nacional:

2 motobombas centrifuga horizontal eléctrica de 15hp con capacidad 4.6 Ips, carga
dindmica total de 7 Kg/cm?, cada una.
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Ediificio Internacional:
Una motobomba centrifuga horizontal con capacidad de 4.6 Ips y carga dindmica
total de 7 Kgs/cm?

Una motobomba a gasolina con capacidad de 2.3 Ips, con carga dindmica total 7
Kgs/cm?

17.sPuede la fuente o fuentes directas proporcionar agua para que dos hidrantes puedan
descargar agua a la presion y en las cantidades necesarias para extinguir un incendio,
debiendo ser dicha prevision suficiente para alimentar por lo menos durante dos horas
a estos hidrantes simultdneamente?

Si, en dos horas puede habilitar hasta 33, 120 litros.

18.Digase si solamente hay una fuente directa de agua, si ésta es alimentada o no por
fuerza eléctrica suministrada por empresas de servicio publico que no estén bajo el
control del asegurado.

No, existen dos cometidas. Una nacional 100 mm ¢ y una internacional 50 mm ¢
La fuerza eléctrica estd bajo el control de la municipalidad.

19.2Estd todo el personal convenientemente adiestrado y siempre disponible durante el
tiempo en que el riesgo esté en operacion para hacerse cargo del funcionamiento de
los hidrantes, asi como del manejo de los extintores?

El personal de seguridad, el de operaciones (en plataforma) y el del CRE|, si. El personal
de intendencia y mantenimiento no.

20.3Estan también los guardias habituales adiestrados en este manejo?
Si.

21.Existe una caseta de bomberos con el equipo necesario para elios
Si.

22.Detdllese en qué consiste el equipo para los bomberos

El CREI del AICM, segin el "Proyecto de Norma Oficial” emitide en el Diario Oficial en
noviembre de 1995 deberd de contar minimo con una unidad de intervencion rdpida y
dos o tres vehiculos pesados; personal minimo por turno incluyendo comandante, de 8
a 11 personas.Las cantidades minimas de agentes extintores que deben existir en el
CREl, segun el mismo decreto, son:

Agua para producir espuma 24,300
Descarga de agua compuesta 2.000
Polvo quimico seco 450
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El CREI cuenta con:

EQUIPO UNIDADES CAPACIDAD DESCARGA POLVO QuIMICO

MINIMAS (its) (its/min) (Kg)

E-69 1 13,247 5677.58 63.5

E-78 1 6,435 2,838.75 88.9

E-97 1 6,435 2.838.75 127

R-37 1 750

De acuerdo a esto, el CREl cumple con la normatividad en nivel igual o superior

| TOTAL | 4 | 36,117 I 11,355 ] 1,029.4 ]
|_REQUERIDO [ 4 | 24,300 I 9.000 | 450 ]

La cantidad de herramienta necesaria para el CREl que se encuentra distribuida a bordo

de los vehiculos es la siguiente:

HERRAMIENTA

No. DE PIEZAS

Liave de tuerca ajustable

Hacha de salvamento, grande, del tipo que no queda encajada
Hacha de salvamento, chica, del tipo que no queda encajada
Cortadora de pernos (61 cm)

Palanca de pie de cabra (95 cm)

Cortafrio {2.5cm)

Martillo (1.8 Kg)

Garfio de agarre o socorro

Sierra para cortar metal, de gran resistencia y con hojas de
repuesto

Manta ininflamable

Escalera extensible {de longitud adecuada a los tipos de aeronave
utilizadas)

Alicates de corte lateral (17.8 cm})

Alicates de fulcro desplazable (25 cm)

Desatornilladores de distinta medidas (juego)

Tijeras para cortar hojalata

Calzos (15 cm. de alto)

Sierra mecdanica de salvamento completa con dos hojas
Herramienta para cortar cinturones de seguridad

Aparatos de respiracion {cilindros)

Cilindros de recambio

Aparato hidrdulico o neumdtico para forzar puertas

Botin de urgencia

1
1
4
1
1
1
1
1

- —

e DA BN o —
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El equipo de proteccion personal para el CRE| es:

Botas de hule con plantilla de acero
Un traje de proximidad por vehiculo
Par de guantes ininflamables
Chaqguetdn ininflamable

Pantalon ininflamable

Linterna portatil con correa de sujecion
Casco de bomberos

Y por Uitimo, el equipo de primeros auxilios con el que se cuenta es:

Mantas cobertoras 10
Botiquines fijos 1
Equipo de oxigeno 1

23.Describa el sistema de timbre de alarmas o de sefales interiores con que cuenta el
riesgo.

Estaciones manuales que indican el lugar de la alarma con recepcidn directa en el
CREI.

24.sCudntos simulacros de incendio se hicieron durante el transcurso del Ultimo afo?
Se hacen de 3 a 4 simulacros al ano. Antes se hacian mensuvalmente, pero por

cuestiones ecoldgicas, ahora el CREl, debe trasladarse a la ciudad de Toluca para
realizar sus simulacros. Y 1os hidrantes se prueban una vez cada seis meses.

Tomas siamesas ubicadas en el rea de carreteo (plataforma).
Cuestionario 2, pregunta 7
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En las zonas de riesgo donde se manejan
algunos materiales peligrosos, existen
hidrantes en buenas condiciones.
Cuestionario 2, pregunta 2

Existen alrededor de 170 extinguidores en el
aeropuerto, todos en buenas condiciones.
Este se encuentra fuera de su caja de
seguridad debido a que le tocaba
mantenimiento.

Algunos de los carros de bombero con los que cuenta el CREL
Cuestionario 2, pregunta 22
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Cuestionario 3. Instalacion eléctrica

Existen conductores canalizados en:

Cudles son las caracteristicas constructivas del local:

Tubo ahogado en muro y techos

Tubo conduit metdlico al exterior

Las tapas de registro cuentan con sus tapas .
Los interruptores son termomagnéticos

De fusibles de listdn

Los tableros son metdlicos

De madera u otro material

En casos de ambientes corrosivos la instalacion
eléctrica tiene las medidas necesarias

Existen subestaciones eléctricas

Existe drenaje para desalojar posible derrame
de aceite del transformador o interruptor?

Lo que existe son carcamos sin salida

Cuestionario 4. Conductores para alumbrado

Existe instalacion eléctrica

Est& canalizada en conduit metdlico

También en ductos metdlicos totalmente
cerrados

También ahogados en concreto o mamposteria

se encuentran totalmente con cable de uso
rudo

Estan canalizados los conductores

en tubo conduit de PVC

Las bajadas a las ladmparas se encuentran
entubadas

Cuestionario 5. Conductores para fuerza

Se encuentran totalmente canalizados en tubo
conduit metdlico o ductos también metalicos
totalmente cerrados

Se encuentran ahogados totalmente en
concreto o mamposteria

Los conductores se encuentran totalmente
soportados sobre rejillas metdlicas

silx)
sid

X
si)
si]
siX]
il

sid]
si]

sil]

sild]
sif

sild]
sig
siDd
siDd
siDd
sil}]

sid
siD]
si

no[]
nol ]
nol_]
no[_]
no[_]
nof_]

no

nol[]
no[]

nolx]

no[]

no[]
no[]
no[]
o]

no{]

no[}

no[]
no[]
no[]
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— Las conexiones a la maquinaria se encuentran

candlizadas en conduit metdlico siDg no[J
- Y también hay cable de uso rudo con su

correspondiente contacto si@ noD
— Los conductores estdn totaimente canalizados

en tubos conduit de PVC siD] no[}
— Estdan parciaimente canalizados con cualquier

tipo de material o sin canalizar si no[]

Cuestionario 6. Motores, arrancadores, tableros y accesorios

- sCuentan los motores con interruptores y

relevadores termomagnéticos siBd no[]
— Con tapa de registro siDg nol}
- Las entradas y salidas de los tableros son a

tfravés de conduit metdlico rigido? i no}
- Flexible sl no[}
- Cuentan con interruptores de fusible sipd no|
— Existen tapas de registros sipJ no[]
- Las entradas y salidas de tableros son a través

de cable de uso rigido si no[]
- O parcialmente canalizados sid nol_]
- Existen interruptores de proteccion sipJ nol_J
Cuestionario 7. Subestaciones eléctricas y transformadores
- La subestacion principal se encuentra al exterior

del edificio sil ] nolX]
- Estdinstalada en su propio edificio siDd nol}
- O alaintemperie sif_] nolX]
- Forma parte del drea calificada s no[ ]
- Cuenta con pararrayos sil_ | nold
- Existe dique y drenaje que desaloje el aceite al

exterior sil ] nopX
- Se encuentran en el interior del edificio siDd nol 1
- Existen apartarrayos si) nol ]

sPara qué se utiliza la subestacion eléctriica: 2

Sirve como receptora para transformar energia de alta a baja tensidon y alimentar al
edificio terminal.
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Cuestionario 8. Generadores de combustion interna para emergencia
- Existe planta eléctrica de emergencia il no]
Clase de motor y tipo de combustible: Diesel de 4 tiempos

— El tanque principal de combustible se encuentra

: al exterior s no[ ]}

; — Subterrdneo sil] nofX]
- Los tubos de carga y ventilacion se encuentran

al exterior si no]

Cuestionario 9, Proteccion contra rayos y electricidad estatica

-~ Tiene la planta pararrayos si no[]
— Se encuentra la maguinaria y motores

aterrizados sild no[]
- La estructura se encuentra aterrizada. siDd no|:|

Los cables y las tuberias debidamente Una planta de emergencia formado de un
pintadas y arregladas. generador unido a la corriente general del
Cuestionario4 y 10 aeropuerto y otro a ia municipal.

Cuestionario 8
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3.2.4 Mantenimiento

3.2.4.1 Cuestionarios de Mantenimiento
Cuestionario 10. Tuberias y accesorios

-~ Las tuberias y accesorios se encuentran

debidamente soportadas sid) no_]
- Se encuentran las tuberias pintadas de colores

de tal forma que sea facil de identificar los

liquidos o gases que conducen siDJ no[J
— Cuentan con protecciones contra danos

mecdanicos si no[]
—~ Existen valvulas seccionales siDg no[]
— Se cuenta con vdlvulas que controlen el exceso

de flujo sid) no[]
— También en las tuberias que conducen liquidos

inflamable sid no[]

Las tuberias debidamente pintadas y facii Ductos de ventilacion y maquinaria de aire
de diferenciar gracias al cédigo de colores. acondicionado en perfecto orden y
Cuestionario 10 recibiendo mantenimiento

Cuestionario 11. Lubricacion de maquinaria y equipo

- La maquinaria y equipo presenta derrame de

lubricantes sild nolX]
- Se cuenta en todas las maquinas con charolas

de goteo sil ] nolX]
- son necesarias las charolas i) noX]

Se cuenta con diques.
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Cuestionario 12. Mantenimiento preventivo

- Existe un programa de mantenimiento i no
preventivo

- Se lleva en el edificio un registro que indique la
frecuencia con que se efectda en cada
maquinaria y equipo sild no

Cuestionario 13. Orden y Limpieza en Plataforma

- Existen pasillos libres y delimitados i) no[]
- Estdn estos pasilios ligeramente obstruidos sipd nol]
— Existen depdsitos metdlicos para basura y

estopas sipd no(]
— Estdn estos depdsitos dotados de sus respectivas

tapas metdlicas sil no[]
- Existen acumulaciones de basura o desperdicios

dentro del edificio sil_] nolX]
- Existe un drea separada para el depdsito de

desperdicios combustibles si<] no[:l
- Existe un drea separada para el depdsito de

desperdicios incombustibles sipd nol[_]
-~ O es un local del propio edificio separado por

muros y puertas contra incendio siC1 nolX]
— Se encuentra el incinerador separado del

edificio principal si] nolX]
— Estd dotado de arestador de chispas sid nol_]

Los pasillos de plataforma se encuentran Los transportes de equipaje en plataforma
ligeramente obstruidos en la parte de obstruyen el paso de las unidades de
recepcion de equipaje nacional. bomberos en caso de emergencia.
Cuestionario 13 Cuestionario 13
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Cuestionario 14. Explosion
Tipo de construccién

-~ Los edificios estdn construidos por muros macizos

y techos ligeros sifq no[]
- Muros y techos ligeros siK) no[]
— Muros macizos y techos de boveda. concreto o

precolados st no[_]
- En el edificio se aimacenan liquidos o gases

inflamables sil] nolX
~ Existen calderas siC ] nolX]
- Existen compresores y/o aparatos a presion sid no

Los Unicos lugares con riesgo de explosion son: plataforma, porque ahi se encuentra la
tuberia de combustible que alimenta a los aviones; esta tuberia recorrer todo lo largo del
edificio terminal, pero sélo por fuera. Este riesgo también lo tienen algunas zonas del techo
del edificio donde se encuentran los tanques de gas de los restaurantes, algunos de ellos
sin mantenimiento y sin placa de identificacion, pero cabe hacer la observacion de que
estos tanques son responsabilidad de los restaurantes que los manejan y ASA sdlo debe
ejercer la supervision del estado de ellos.

Para los casos de bomba en un avion existe la plataforma de emergencia llamada “La
Gota", que se encuentra al otro extremo del aeropuerto, lejos de cualquier lugar que
pudiese ser afectado por una explosion. Ahi, la bomba al ser localizada es conducida a la
caseta de vacio donde se hace explotar.

Algunos tanques de gas responsabilidad de La plataforma de emergencia conocida

los restaurantes que existen en el aeropuerto como “La Gota", al fondo la caseta de
son viejos y no muestran sehales de vacio.
mantenimiento. Cuestionario 14

Cuestionario 14
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Cuestionario 15 Operacion con gases

— Para la operacién con gases se cuenta con

purga o barrido silX nol_]
~ Valvula de compuerta si no[]
- Vdlvula reguladora de alta o baja presién siex] nol_]
- Valvula de seguridad sid nol]
- Bujia de encendido sid] nol_]
— Valvuia de control general sipd nol_]
- Detector de falla de flama sil] nolX]

La unica operacion que se realiza con gases es solo el acondicionamiento del aire.

No existen calderas en el aeropuerto. La Unica que podria considerarse como tal es un

horno que tiene la SAGARH y que utiliza para quemar los alimentos requisados en la
aduana.

Cuestionario 16. SeAalizacion

— Se cuenta con sefales que indiquen la

presencia de extinguidores siX] no[]
- La presencia de hidrantes sil] nolX]
~ Las rutas de evacuacion sidl nol]

Seiialez de presencia de extinguidor
en los pasillos del aeropuerto
Cuestionario 16
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3.2.5 CRISTALES

Unicamente en incendio por la importancia de su severidad se aplican tantos
cuestionarios para su identificacion. En el caso de los cristales es necesario un inventario
de la cantidad de los mismos que se encuentran en el riesgo.

Para el Aeropuerto, debido a su complejidad y a su confidencialidad lo Unico que se pudo
obtener fue la cantidad que se maneja como suma asegurada en la pdliza de Rotura de
Cristales. Esta cantidad es de $600,000.

3.2.6 AUTOS Y TRANSPORTE

Todos los autos de ASA estan asegurados por cobertura amplia y son 267 unidades autos y
28 unidades camiones.

En caso de los transportes de combustible, existe una pdliza que cubre la unidad y el
contenido.

3.2.7 ROBO CON VIOLENCIA

En el ceropuerto casi no se maneja dinero en efectivo propiedad de ASA, es decir,
propiedad de la federacién. En caso de presencia de dinero en efectivo, éste se
encontrard en las oficinas generales de ASA y nunca llegard a ser mayor de $ 150, 000.00

3.2.8 RIESGOSs De TiPO NATURAL

Son aquéllos generados espontdneamente como fendmenos naturales, es decir su
ocurrencia es independiente de la voluntad del hombre.

No obstante, fendmenos como el de la industrializacion, cuyos efectos contaminantes son
evidentes, complejos y parcialmente conocidos, influyen en que se puedan presentar

diversos tipos de fendmenos en cuya evolucion intervienen caracteristicas de intensidad,
distribucion geogrdfica o estacion del ano.

AUn considerando que la accién del hombre, indirectamente puede estar presente en la

ocurrencia de estos riesgos, se siguen clasificando en atencién a su causa inmediata, que
es la naturaleza.

Rayo

Este riesgo es probable de presentarse debido a que las estadisticas del Servicio
Meteorolégico Nacional, nos muestran lo siguiente:
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El nimero de tormentas eléctricas en el Distrito Federal, registra un promedio de 24.35 al
afo, de consecuencias leves para las ubicaciones que cuentan con pararrayos y de
consecuencias graves para aquélias que no tienen algun tipo de proteccion.

Huracan y Granizo.

El huracdn es un fenédmeno natural que afecta normalmente a las zonas costera, por lo
tanto en la Civdad de México hay un riesgo muy bajo de este evento.

Sobre el granizo las estadisticas muestran que este fendmeno se presenta en la ciudad de
México de 1.83 a 2.50 dias al ano. Esto sélo afectaria a los edificios que tienen techos
ligeros, por lo que los danos pueden ser medianos o leves, ademds segun el Servicio
Meteorolégico Nacional, es un riesgo remoto.

Terremoto.

De acuerdo a los estudios realizados por el Instituto de Ingenieria de la Universidad
Nacional Auténoma de México, son muy probables los temblores en la intensidad maxima
de 8 a 9 grados en la escala de Richter y de presentarse este riesgo; puede llegar a ser de
consecuencias catastréficas.

Ya existe el antecedente de que en 1933 el Edificio Terminal del Aeropuerto se cayd a
consecuencia de un temblor, pero el edificio que se construyd después tuvo las
adaptaciones necesarias para resistir  otro sismo. La nueva terminal internacional es un
edificio de primera calidad y que definitivamente no dard problemas por sismo.

Erupcidn Volcanica.

La actividad volcdnica en nuestro pais estd bien localizada y es un riesgo probable en la
Ciudad de México De presentarse este fendmeno seria de consecuencias catastroficas.
Actualmente, debido a la actividad del Popocatépetl se han tomado medidas
preventivas, implementandose un sistema de emergencia en el que aeropuertos como el
de Querétaro, Toluca e inclusive Acapulco, se vuelven aeropuertos emergentes para
recibir el trafico aéreo desviado a consecuencia de la ceniza expulsada por el volcdn.

3.2.9 RIESGOS OPERACIONALES

Son aquéllos derivados del desarrolio de la actividad propia de la empresa o institucion, a
los que estan sujetos tanto recursos humanos como materiales. Pueden ser originados por
fallas accidentales presentes como en todo acto humano o procesos operacionales,
independientemente del grado de perfeccidon en conocimientos y pericia que tenga la
persona o medidas de seguridad instrumentadas, también puede presentarse por
ejemplo: en maniobras obligadas a fin de evitar peligros mayores para los usuarios,
trabajadores en las instalaciones del lugar. Los eventuales dofos y perjuicios que
amenazan presentarse en estas circunstancias pueden ser ocasionadas por: maila
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operacién, descuido, negligencia, sobrecarga, corto circuito, arco voltaico, mojaduras,
explosion, implosidn, o rotura, entre los principales.

El desgaste normal por uso, no es riesgo operacional.

La mayoria de estos danos, son predecibles y se pueden controlar a través de sistemas de
seguridad como la capacitaciéon a los empleados o el mantenimiento de los instrumentos
y aparatos utilizados para llevar a cabo su labor. Este control puede disminuir o nulificar su
probabilidad de ocurrencia.

3.2.10 RIESGOS QUE NACEN DE LA LEY

De acuerdo a lo establecido en el Codigo Civil, segin los Articulos 1913, 1915,1916, 1918,
1932, 2435, 2436, asi como la Ley Federal del Trabagjo, ArticuloS del 473 al 509 y en la Ley del
Seguro Social, Articulos del 48 al 61, las responsabilidades que emanan de la Ley son
bdsicamente:

e Uso y mantenimiento de predios, asicomo el desarrollo de operaciones.

Existe una responsabilidad civil, hacia terceros por los danos que pueden sufrir en sus
personas o bienes a consecuencia de las actividades de la empresa o institucion, ya sea
dentro o fuera de sus instalaciones.

El organismo estd obligado a indemnizar, por el accidente y/o fallecimiento de los
pasajeros que vayan en un transporte de la Institucion, de acuerdo a la Ley General de
Vias de Comunicacion. Este es riesgo poco probable y leve.

e Por uso de vehiculos

El uso de vehiculos propiedad de la institucidn, arendados por la misma o los de sus
empleados al servicio de la Empresa o institucién, pueden causar dafos y lesiones a
terceros y, en caso extremo, pueden provocar la muerte o destruccion de los bienes.

Las indemnizaciones a que haya lugar para estos conceptos, se calculan con base en los
que establece la Ley para cada Entidad Federativa. Al respecto y segun la tabulacién
hecha en la definicidn de valuacidn, se considera que llegarian a ser como maximo
indemnizaciones medianas.

e Contractuales

Se derivan de los contratos que tenga suscritos la institucion con otras dependencias
oficiales o con empresas privadas.

Para identificar y en su caso valuar las responsabilidades que se deriven de los contratos
firmados, es preciso revisar cada uno de ellos conjuntamente con la instancia juridica
responsable de celebrarlos.
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e Riesgos sociales y politicos.

Huelgas, Alborotos populares y conmocion civil.
Este riesgo es poco probable y en caso de presentarse los dafios no serian graves.

e Riesgos consecuenciales.
Este caso se refiere ala pérdida de utilidades asi como a los gastos y salarios que deben
seguir erogando durante la paralizacién de sus actividades, ya sea total o parcial,

temporal o permanente a consecuencia de la realizacion de alguno de los riesgos que
afecten a las propiedades fisicas

3.2.10.1 Responsabilidad Civil

La responsabilidad civil del aeropuerto queda establecida concretamente en los
siguientes incisos:

1. Lesiones personales o dano a propiedad agjena dentro de los predios o en los
alrededores por sus actividades en general, incluyendo suministro de combustibles o
lubricantes.

2. Daio a cualquier aeronave o su equipo que no sea propiedad, rentado o arrendado
por ASA.

3. Poruso o consumo de cualquier producto manufacturado o suministrado por ASA,
4. Por el uso de automaoviles particulares y equipo de contratistas.
5. Por el uso de equipo para transbordo de pasajeros

6. Cuando asuma responsabilidades gjenas por convenio o contrato para reparar o
indemnizar.

7. Por construcciones o adaptaciones dentro de su predio ejecutados por contratistas
independientes.

En particular el punto 2 es de surma importancia debido a que los dafios a aeronaves
pueden intervenir en la mdxima pérdida posible.

También el uso de equipo para transbordo de pasajeros es importante, ya que incluye lo
que se denomina “salas moviles”, “pasilios telescopicos” y "aerobuses" y estos pueden
provocar accidentes serios.
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Sin embargo. ASA no es responsable por el dafo causado por:

e Ruido (ya sea audible o no al oido humano), vibracidn, ruido sdnico {sonicboom) y
cualquier otro fendmeno que se les asocie.

s Contaminacion y polucién de cualquier clase que se trate.
e Interferencia eléctrica y electromagnética
» Interferencia con el uso de la propiedad

Todo esto salvo que sea causado por colision o al estrellarse un aeroplano, o por una
emergencia registrada en vuelo que origine una operacién anormal del aeroplano.

3.2.11 OBRAS DE ARTE

El AICM tiene en particular una importantisima obra de arte, el mural de Juan O'Gorman
“La conquista del aire”; este mural se encuentra en la zona de entrada a las salas de
Ultima espera y debe ser cubierto contra incendio, sismo, explosion y vandalismo.

Ademdas se encuentra una sala de exposiciones para obras de arte donde se montan

colecciones temporales de pinturas y esculturas Todas estas deben contratar coberturas
temporales, ya que no son fijas.

Y por Ultimo, la coleccidn de bustos de personalidades famosas de la aerondutica y que
deben ser cubiertos contra robo.

En el caso del mural, es dificil fijar el costo. ya que es una obra invaluable, pero alin asi
debe ser protegida para evitar la pérdida total de la obra.

3.2.12 PERDIDA MAXIMA POSIBLE

Para fijar la pérdida mdaxima posible se debe tomar principalmente la parte de
responsabilidad civil, ya que el aeropuerto no tendria pérdida mayor que el caso en que
explotara la tuberia de combustible de plataforma y debido a que es una sdla la que
cubre todas las posiciones, se deben tomar en cuenta que todas las posiciones estuvieran
ocupadas y aproximadamente la mitad todavia tuvieran pasajeros.

Para calcular esto seria necesario conocer el costo promedio de las aeronaves que
pueden estar en un sélo momento en contacto con el edificio terminal, y manejar el

promedio de pasajeros posibles en dichas aeronaves y aplicarle la indemnizacién que
marca la Ley.
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3.2.13 PERDIDA MAXIMA PROBABLE

La pérdida maxima probable es mds complicada de calcular, ya que nunca seria muy
grave, gracias a los multiples sistemas de seguridad que como ya se pudo constatar
gracias a los cuestionarios anteriores, existen en e AICM,

3.3 CONTROL Y PREVENCION

Hablar de la reduccidn de los riesgos seria regresar nuevamente a los sistemas de
seguridad contra incendio y ya en la parte de identificacién se ha abarcado mucho
sobre este punto.

Por lo tanto para desarrollar este punto lo mejor serd hablar de los planes de emergencia
que se tienen para casos de contingencia en el AICM.

El articulo 73 de Ley de Aeropuertos dice:

“A nivel nacional deberd existir un comité de seguridad aeroportuaria integrado de
conformidad con el regiamento respectivo, que serd el encargado de emitir el programa
nacional de seguridad aeroportuaria conforme a los lineamientos que sefale la
Secretaria de Comunicaciones y Transportes.

En los aeropuertos deberdn funcionar comités locales de seguridad, presididos por un
representante de la Secretaria, qQue emitirdn los programas de seguridad
correspondientes, previa opinidon del comité de seguridad aeroportuaria. Estos deberdn
autorizarse por la Secretaria para su entrada en vigor.”

3.3.1 PLAN DE EMERGENCIA

En el caso del AICM, existe un Plan de Emergencia que se aplicard en caso de incidentes
mayores. Este serd dirigido por la Unidad de Control, que depende directamente de la
Subgerencia de Operaciones del AICM y tendrd la finalidad de velar por la seguridad de
las personas. aeronaves y bienes existentes en el Aeropuerto, cuando ocurran hechos que
afecten o pongan en peligro las operaciones aeronduticas o el funcionamiento de los
servicios relacionados con éstas.

Un Plan de Emergencia, para que sea considerado eficiente, deberd contener como
minimo:

Quiénes deben intervenir

La organizacién para actuar en casos de emergencia

Funciones especificas para todos los que intervienen en una emergencia
Procedimientos especificos para cada tipo de emergencia en particular
Planos y diagramas de referencia para la aplicacién de los procedimientos
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En esta seccidn presentaré algunos de los puntos mas importantes del este plan:

En primer término vale ia pena mencionar que existen tres tipos de alerta (emergencia)
que se pueden presentar en la instalaciones del AICM:

ALERTA UNO (Fase de incertidumbre)

Es cuando existe la posibilidad de gque se presente un desasire, pero también puede ser
superada sin dafios o lesiones, por ejemplo:

e Cuando las condiciones del funcionamiento o la situacion que existe en una aeronave
no son normales, como un motor sobrecalentado, fuga de aceite, problemas con el
tren de aterrizaje. hélice perfilada, incidente a bordo, etc., o:

e Cuando en las instalaciones terrestres se prevean situaciones anormales como mat
tiempo, posible alteracion del orden o cualquier otra que pudiera afectar, parcial o
totalmente las actividades del aeropuerto.

ALERTA DOS (Fase de peligro)

Es cuando se tiene la certeza de que el desastre es inminente o que la fuente de peligro

estd confirmada y se deben tomar precauciones para reducir los danos al minimo, por
ejemplo:

e Cuando la aeronave esté experimentando una condicidén de peligro o una falla
importante definida, como fuego abordo, en la cabina o el motor , baja la presidon
hidrdaulica, falta de combustible, falla confirmada del tren de atemrizaje, localizacidon de
un explosivo, etc.,

¢ Cuando se confirmen las condiciones previstas de mal tiempo o de disturbios civiles o
motines, cuando se presenten conatos de incendio y otros que, por su naturaleza,
pongan en peligro inminente la integridad fisica de los usuarios del aeropuerto.

ALERTA TRES (Fase de desastre)

Es cuando el siniestro se presenta, causando lesiones a las personas o danos a las

instalaciones, y se requiere inmediata intervencion de los equipos de emergencia, por
ejemplo:

s Cuando un incidente real ha ocunido en una aeronave, como aterrizaje forzoso,
incendio, explosidn, etc.,

¢ Cuando en el aeropuerto se produce un siniestro que provoca dainos que interrumpan
parcial o totalmente los servicios.
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Los procedimientos que se deben tomar en caso de cada alerta pueden ser los siguientes:
Al comunicarse la ALERTA UNO:
a} La Unidad de Control notifica a las Unidades de Apoyo Interno y Externo

b) El CREIl procede de acuerdo a sus directrices y coordina a la Brigada de Combate y
Extincion de Incendios para su posible participacién.

c) El Coordinador de Servicios Médicos, se prepara de acuerdo a sus procedimientos y
coordina a la Brigada de Primeros Auxilios para su posible participacion.
d) El Coordinador de Vigilancia, informa al personal de Seguridad acerca de la

emergencia para que estén pendientes, y coordina a la Brigada de Seguridad y
Vigilancia para su posible participacion.

e) Las otras Unidades de Apoyo Interno permanecen pendientes hasta recibir
instrucciones de la UC (Unidad de Control} para su posible intervencion.

f) Las Unidades de Apoyo Exterior, permanecen pendientes en sus respectivas bases,
hasta recibir la confirmacion de que se requiere su intervencién. La UC es la Unica
autorizada para hacerlo por conducto de los medios de comunicacion establecidos.

~—

El uso de los equipos de comunicacion, tanto radio como telefénicos, quedardan
restringidos al minimo indispensable para dar prioridad a la informacion relativa a la
emergencia.

g

Al comunicarse la ALERTA DOS:

a) La UC informa a las Unidades de Apoyo Interno indicandoles el tipo de emergencia de
que se trate, el lugar probable en que se presentard y la participacion que se requiere.

b) La UC informa a las Unidades de Apoyo Externo la emergencia de que se trata y sus
posibles consecuencias, indicandoles la cantidad y tipo de personal y equipo que se
requiere para su capacitacion.

C

~—

El CREIl procederd a aplicar sus procedimientos, de acuerdo a sus propias directrices,
manteniéndose en contacto con la Torre de Control y con la Unidad de Control para
coordinar la intervencion de las Unidades Apoyo Exterior, La Brigada de Combate y
Extincidn de Incendios procederd de acuerdo a las instrucciones de su Comandante.

d

-—

Lo Torre de Control dard preferencia a la aeronave afectada y controlard, en
coordinacidn con la Unidad de Control, el movimiento de personas y vehiculos en el
drea de movimiento del aeropuerto.

Los servicios médicos del Aeropuerto y la Brigada de Primeros Auxilios, procederdn a
colocarse en las posiciones establecidas en sus procedimientos, siempre bajo el

e

—
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f)

9

h

Coordinador Médico, el cual permanecerd en comunicacion con la Unidad de Control
para coordinador la infervencion de las Unidades de Apoyo Exterior.

El Coordinador de Vigilancia, dard instrucciones al Personal de Seguridad vy a la Brigada
de Seguridad y Vigilancia para cerrar todos los accesos viales y peatonales al area de
movimiento del aeropuerto y ala zona de emergencia (ZE) Solo permitird el acceso del
personal y equipo que, por instrucciones de la UC, tenga que participar en las iabores
de atencion del siniestro. Permanecerd en comunicacién con la UC para intervenir
segun se le requiera.

Las dependencias oficiales, empresas y concesionarios que estdn consideradas como
Unidades de Apoyo Interno con responsabilidad permanente, permanecerdn en sus
dreas de trabajo en espera de recibir instrucciones de la UC para intervenir con el
personal y equipo que les sea solicitado. Las unidades que no reciban, directamente
de la UC instrucciones de participar, se deberdn abstener de intervenir ya que podrian
provocar problemas adicionales.

Las Unidades de Apoyo Exterior, al ser notificadas, acudirdan al aeropuerto Unicamente
con el equipo vy personal solicitado por la UC y se concentrardn de la siguiente manera:

e Los elementos de las Fuerzas Armadas y Corporaciones Policiacas, que
proporcionardn apoyo para e! control de personas gjenas a la emergencia,
custodia de bienes y valores y consignacién de infractores, se concentraran en
la Zona de Reunién 1 {ZR-1).

e Personal, equipo y vehiculos que proporcionan Servicios Médicos, Primeros
Auxilios y Traslado a Centros Hospitalarios, asi como los Cuerpos de Bomberos,
serdn dirigidos a la Zona de Reunidn 2 (ZR-2).

Al comunicarse la ALERTA TRES:

a)

b

A

c)

d

El CREI procederd a aplicar sus procedimientos para el control y extincidon del incendio
y para el rescate de las victimas del siniestro. Si el Comandante considera que se
requiere la asistencia de alguna de las Unidades de Apoyo Exterior, lo solicitard a la UC.

Los Servicios Médicos del aeropuerto atenderdn a las victimas del siniestro de acuerdo
a sus procedimientos. Si el Coordinador Médico considera que se requiere la asistencia
de las Unidades de Apoyo Exterior, lo solicitard a la UC.

Los Servicios de Seguridad y Vigilancia controlardn ios accesos para que ninguna
persona o vehiculo no autorizado se acerque a la zona de emergencia, las personas
que soliciten informaciéon acerca de o que esté pasando, serdn dirigidas al Salon
Oficial del Aeropuerto. Si el Coordinador de Vigilancia considera que requiere la
asistencia de las Unidades de Apoyo Exterior, lo solicitard ala UC.

La linea aérea afectada se encargard de atender a los pasajeros que resulten itesos y a
los familiares de las victimas. En caso de requerir apoyo lo solicitard a la UC para que se
coordine la participacion, en esa actividad. de las Unidades de Control Interno.
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e} Las Unidades de Apoyo Externo permaneceran en las zonas de reunién
correspondientes hasta que su intervencién sea requerida por la UC. En ningun caso
podrdan llevar a cabo acciones individuales sin autorizacién, ya que podrian causar
confusion y falta de coordinacion. Todas las acciones de las Unidades de Apoyo Interior
y Exterior estardn sujetas a las instrucciones de los respectivos Coordinadores, de la
siguiente manera:

Responsable Coordina

Bomberos Municipales
Comandante del CREI Bomberos Industriales
Brigada contra Incendio

Servicios Médicos
Coordinador Médico Ambulancias
Brigada de Primeros Auxilios

Fuerzas Armadas
Coordinador de Vigilancia Corporaciones Policiacas
Brigada de Vigilancia

f) La UC elaborard el Boletin Informativo. conteniendo toda la informacién referente a la
emergencia y el desarmollo de la misma, el cual serd proporcionado a todos los
representantes de los medios masivos que lo soliciten. La informacién detallada de las
victimas, serd entregada a la linea aérea para que sea hecha del conocimiento de los
familiares.

Fin de la Emergencia

La emergencia se dard por terminada, una vez que todas las victimas han recibido la
atencion necesaria, el fuego ha sido totalmente extinguido y el aeropuerto estd en
condiciones de seguir prestando sus servicios regulares a los usuarios.

Si es necesario, se deberdn habilitar dreas provisionales para la atencidén de los pasajeros,
siempre y cuando, éstas reunan las condiciones minimas de seguridad requeridas.

3.4 FINANCIAMIENTO (RETENCIGON Y TRANSFERENCIA)

De esta etapa de la Administracion de Riesgos no es posible abundar demasiado, ya que
los datos de como se realiza la licitacidon, asi como de cuanto es la suma asegurada en
cada pdliza y el valor de los deducibles se consideran datos confidenciales y no es posible
darlos a conocer, sobre todo por el proceso de privatizaciéon al que se estdn sometiendo
los aeropuertos en estos dias.

Lo Unico que se puede decir es que la compania que este ano tiene la concesidn de los
seguros es Seguros Monterrey.
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IV. Conclusiones

Este capitulo se enfoca un poco mas a la teoria y la practica de algunas situaciones en la
vida diaria del aeropuerto.

Como conclusion global se puede establecer que el Aeropuerto cuenta con las suficientes
medidas de seguridad para contener y reducir casi foda clase de riesgos.

Definitivamente el costo de las primas que se pagan es muy alto y la persona encargada
de los seguros podria implementar algin plan de prevencion de riesgos y asi obtener una
buena cantidad de descuentos en sus cotizaciones.

Sin embargo, y como lo comentaba en los antecedentes, en el sistema econdmico de los
paises en vias de desarrollo no se le da una importancia fundamental al manejo de los
riesgos, dejéandolo solamente en manos de los agenies de seguros.

Por todo esto una de las conclusiones es que se deberia crear una Subgerencia de Riesgos
en ASA, de tal forma que esta supervise y verifique los sistemas de seguridad y asi se
optimice el gasto que el gobierno realiza en el aseguramiento de sus aeropuertos, en este
caso ya vimos que si es posible lograrlo, a través de este estudio sobre el AICM. Esta
subgerencia no debe ser local, sino a nivel nacional, asi el control que se tendria de todos
los aeropuertos seria excepcional, ya que los siniestros tendrian que ser reportados a ASA 'y
ésta a través de la Subgerencia de Riesgos se encargaria de la indemnizacién del siniestro
evitando asi posibles fraudes en los aeropuertos del interior del pais; ademads podria
reflejarse en un mismo nivel de seguridad para todos ellos. Aeropuertos como el de
Schiphol en Amsterdam, el de Bargjas en Madrid y el de Toronto, fienen un complejo
sistema de Administraciéon de Riesgos.

En el caso del AICM seria ideal que la persona que estuviera a cargo fuese una persona
que estuviese perfectamente identificada con los aeropuerto y no una persona que se
dedique solamente a comprar seguros. La ventaja de una que estuviese identificada con
el aeropuerto y no necesariamente con sus funciones es que se frataria de alguien
preocupado por el buen funcionamiento del mismo y del servicio que da a los usuarios, asi
como de la vida de los mismos y de los trabajadores.

Pero no se puede acusar a nadie de quienes estdn dedicados a la contratacion de
seguros de no entender lo que es en esencia la Administracion de Riesgos. Inclusive en la
Facultad de Ciencias se da la situacion de que algunos maestros al ensenar
“Administracién de Riesgos" lo que se plantea es disefiar un plan de seguros para algun
negocio. sin embargo de lo que yo aprendi y entendi después de diversas entrevistas y al
final de este trabajo es que el principal objetivo de la Administracion de Riesgos NUNCA
serd comprar seguros ni disenarlos sino encontrar la forma de reducir los riesgos para que
de esta manera se propicie un ahomo en los seguros. De aqui puedo partir a mi propia
definicion de Administracion de Riesgos, y esta seria:
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Administracién de Riesgos es el manejo de los riesgos en base a los pasos de la
Administracion, teniendo como objetivo el reducir 1os riesgos o en su defecto optimizar su
tratamiento para que de esta forma se vean reflejados los resultados en el costo de las
primas que se pagan por los seguros.

sDe cuantas formas se podrd lograr esto? Bueno, pues de varias, incluyendo los
descuentos de seguridad contra incendio, la mayor retencidén en base a deducibles y
coaseguros y el mantenimiento continuo a las instalaciones eléciricas y telefdnicas.

Sin embargo esta seria una definicidn sobre una Administracién de Riesgos a la que se
podria llamar tradicional, ya que en los Ultimos affios se ha manejado a un nivel mas
profundo. inclusive entrando hasta las dreas financieras y legales de las empresas,
logrando asi una verdadera relacion costo-efectividad, es decir, una verdadera
optimizacién de los recursos de la empresa.

Por esto una nueva definicidn de Administracion de Riesgos seria:

Administracion de Riesgos es el manejo de todos los tipos de riesgos que se pueden
presentar en una empresa para lograr una mejor optimizacién de los recursos materiales,

humanos y financieros, obteniendo con esto disminuir los costos y aumentar el beneficio
en dicha empresa.

Lamentablemente tengo que mencionar que para desarrollar estas dreas en el presente
trabajo, hubiese tenido que ser necesario recurrir a informacion privilegiada del AICM y
que por las circunstancias en las que se encuentra en estos momentos es imposible dar a
conocer esos datos.

Pero entrando en materia, gque puedo concluir del aeropuerto después de este trabaqjo?

En primer lugar que el aeropuerto es un lugar sumamente seguro para el vsuario, ya que
como se pudo constatar cuneta con las medidas de seguridad mds elevadas para lograr
este fin, sin embargo para el trabajador de ASA, se vuelve en un lugar con cierto riesgo y
que aunque en la teoria, las medidas de seguridad estan impuestas, la desidia y hasta
cierto punto irresponsabilidad de los trabajadores no permite llegar a esta conclusidon. Mas
adelante tocare este tema con mas precision.

Como punto inicial se debe hablar del riesgo de incendio, debido a que por su importante
severidad se le ftiene que dar priocridad. Y para este riesgo la Unica causa posible de que
se diera un siniestro catastréfico es el hecho de que un avién tuviera un mal aterrizaje y

explotara, fuera de eso, el riesgo se ve reducido mas no anulado gracias a la presencia
del CRE!.

Sobre el CREI, se puede decir que es una garantia de seguridad sobre cualquier posible
siniestro menor, sin embargo y debido a algunas observaciones cque tomé en mis
recorridos por el AICM, detecté que no hay una vigilancia adecuada en los lugares por
donde podria tener que salir un carro de bomberos, especificamente hablo de la salida
que da a oficinas generales, donde hay una gran cantidad de vehiculos estacionados
que no permiten la libertad de movimiento de las unidades. Pero zpor qué preocuparse
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de una salida a un lugar donde sélo hay oficinas y no puede pasar de un siniestro menor?,
pues porque en esa direccion se encuentra también la planta de combustibles, que
aunque no es parte de la responsabilidad de ASA (por eso no se tocd ese tema), es de
extremo peligro que se encuentre en ese lugar, y en el remoto caso de un evento los
bomberos del aeropuerto que son los mds cercanos al lugar podrian tener conflictos al
tratar de llegar. También y relacionado al mismo punto es que en el area de plataforma
los camioncitos y tractores del Servicio de Apoyo en Tierra (SEAT), llegan a ser estorbosos y
en algunos puntos impiden el paso de una unidad de bomberos y ésta aungue tiene
prioridad no puede tomar como Unica solucidn arrastrar por la fuerza de un golpe a
dichos estorbos. Por esto es que sugiero una mayor vigilancia de estas situaciones, asi
como que se le otorgue Ia prioridad al CREl cuando se realicen trabajos de remodelacion
del aeropuerto y que a través de la Subgerencia de Operaciones se verifique en cuestion
de alturas y anchuras, cualquier trabajo de remodelacion al aeropuerto. Esto Ultimo
porque en algun momento se han construido, por ejemplo: casetas de vigiloncia en
lugares donde no cabe un carro de bomberos o barras de altura que sdlo permiten el
paso de avtomaviles y que en una ocasidén provocaron que una ambulancia al no librar la
altura perdiera la torreta. Estas situaciones sdlo traen sobrecostos al aeropuerto vy se
pueden evitar con un buen sistema de acuerdos de las oficinas de ASA.

Entre otras cosas que también se pueden sugerir para mejores resultados del CREL, pueden
estar que los bomberos realicen revisiones periddicas al AICM y que para esto se les dé
prioridad absoluta, asi como también seria correcto que existiera una mejor comunicacion
entre el cuerpo de vigilancia y el cuerpo de bomberos para que en caso de una

emergencia no exista el impedimento de que el personal de vigilancia impida el paso a
algun elemento del CREI.

Al verificar el equipo de los Bomberos, se constatd la falta de los trajes encapsulados para
el manejo de compuestos quimicos y toxicos, implementos que a juicio de personas
relacionadas con el manejo del fuego, no deberian faltar en un aeropuerto.

Continuando con el drea de incendio, el CREl dio a conocer que algunas veces han
existido conflictos entre la Torre de Control y la Unidad de Control, en los que no se
deciden quien debe enviar y en que momento a los bomberos a cubrir alguna
emergencia, por esto debe quedar perfectamente establecido en el Plan de Emergencia,
la prioridad entre una y otra.

También y esto ya es algo que estd en manos de las autoridades, es que aunque los
bomberos estdn para apagar los incendios, esto no significa que deben dar apoyo a
incendios que sucedan en el exterior del aeropuerto, por lo que desde mi punto de vista
no deben salir del aeropuerto a dar apoyo al exterior, ya que su funcidn es estar al
pendiente del aeropuerto para cualquier emergencia que se presente y en un aeropuerto
en el que se llegan a dar hasta 55 operaciones por minuto, es necesaria la presencia
permanente del cuerpo de bomberos.
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Para terminar con el riesgo de incendio seria prudente pensar en la instalacién de un
nuevo sistema de alarmas contra incendio que funcionaran tanto en ia zona de
plataforma como en la zona del edificio terminal y que tuviera una recepcién directa en
el CRE! o en la Unidad de Control, para una répida y mads eficiente intervencion del
cuerpo de bomberos, ya que con la que se cuenta en estos momento no estd en éptimas
condiciones y definitivamente se debe hacer un sacrificio econédmico pero dede ser una
prioridad buscar lo mejor en el control de incendios.

Queda claro que estd en manos de ias autoridades del aeropuerto la vigilancia de los
lugares donde se almacenen pinturas, solventes y algunos materiales peligrosos, ya que en
alguna ocasidn se dio que debido a la mala planeacidn de un lugar que servia de
almaceén se produjo un incendio que aungue no pasd a mayores si consumid un par de
oficinas del mezaninne del aeropuerto en el aio de 1990.

Después de haber analizado todo lo relacionado a incendio y haber concluido en las
anteriores sugerencias se continuard con el drea de explosion, donde se puede decir que
el mayor riesgo se encuentra en la falta de mantenimiento de los tanques de gas
propiedad de los restaurantes presentes en el aeropuerto (cabe aclarar que ASA no es
responsable de dicho mantenimiento) y en la tuberia de combustible que pasa por
plataforma. sin embargo este conducto recibe mantenimiento continuo y por todo su
largo tiene filtros que quitan cualquier objeto que pudiese bloquear el paso de
combustible; ademds en el momento de servir el combustible a la aceronave se toman
numerosas precauciones, entre ellas la de hacer tierra desde el dispensador y desde la
aeronave y asi evitar un problema originado por la electricidad estatica.

En otfras cuestiones como cristales se puede hablar de que se realice una mayor
vigilancia, en base a rondas de verificacion cada cierto intervalo de tiempo, de los vidrios
que dan a la parte externa del edificio por la azotea ya que algunos concesionarios no
reemplazan los cristales rotos o si no depende de ellos deberia de encargarse el drea de
seguros de su substitucion a través de la pdliza contratada o en el peor de los casos si
existe un deducible, ASA tendria que encargarse de la substitucion de estos cristales.

Una circunstancia que también es de llamar la atencidon es que en donde se encuentran
tuberias de cableado eléctrico, deberian existir escalinatas para cruzarlas, ya que en la
practica una persona tiene que apoyarse en ellas para poder caminar sobre la azotea del
edificio y de esta manera la vida Util de estas tuberias se ve reducida, ademds del riesgo
de que en algun momento una de ellas llegue a romperse.

En Plataforma existe un gran movimiento de vehiculos, sobre todo de equipagje y de
camionetas de ASA y de SEAT, que no respetan las sefiales de transito e inclusive en una
de las visitas realizadas a plataforma se vié que un tractor de equipaje se estrellara con
una de las columnas que dividen los carriles de circulacion, cuando el conductor quiso
dar una vuelta forzada. Este problema ya no depende de ASA directamente, sino de los
trabajadores que no tienen ninguna identificacidn con la empresa en la que frabajan,
pero una solucion podria ser que se les impartieran cursos de capacitacidon en los cuales
de alguna manera les hicieran saber la importancia de su trabagjo y el valor de hacer las
cosas bien, yo entiendo que decir esto sin estar dentro del problema puede ser muy facil
pero definitivamente pienso que puede ser una solucién, inclusive hasta la creaciéon de un
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programa de bonificaciones para los empleados que redlicen bien su trabajo, en fin, para
mi esa es una solucidén que espero en algun momento pueda tomarse en cuenta.

En una investigacion previa a la realizaciéon de este trabajo se entrevistd al Ing. Robin
Bather representante en México de "Independent Engineering Service", empresa inglesa
que se dedica a la Ingenieria de Riesgos, comentd que en Europa se toma muy en cuenta
la situacion laboral de los empleados, es decir, el ambiente de trabajo que exite. Los
cursos de capacitacion, la responsabilidad que muestren los empleados en sus respectivos
trabaqjos, los sueldos que perciben y la situacién emocional “promedio” que existe entre

ellos, son factores que toman en cuenta las aseguradoras y reaseguradoras para medir el
riesgo en una empresa.

Y ahora que se toca el punto de la capacitacién, seria muy conveniente que el personal
del CREl, diera cursos al personal del aeropuerto para el manejo de los equipos de
incendio a nivel usuario, es decir de los extinguidores y de los hidrantes, ya que por

algunas preguntas realizadas, estas personas no tienen una idea muy clara del uso de
estos instrumentos.

Oftra sugerencia que se puede hacer con respecto a plataforma es que en los cartiles
para carreteo deberian existir *banquetas” para los peatones, ya que al andar por en
medio de la calle se arriesgan a un accidente por la falta de pericia o de prudencia de
algun conductor de 10s vehiculos que por ahi circulan.

Por Ultimo y como una pequena observacién, pero digna de tomarse en cuenta es que en
el area de pistas deberia existir una mejor calidad en las calles de vehiculos terrestres, ya
que casi todas ellas estan llenas de agujeros y de baches, que ya han provocado
accidentes y de esta manera se pueden evitar si se da un mantenimiento adecuado.

Definitivamente, el AICM es un lugar con el que se excelentes cosas en el manejo del
riesgo, pero nos enfrentamos con el mayor problema que tenemos en México para
aqguellos hombres y mujeres que no estdn conscientes de la importancia de sus trabajos, v
vuelvo a tocar este punto porque ello es la causa de los confiictos que pueden surgir en
cualquier empresa. Por eso la falta de identificacion con el lugar de trabagjo, es decir, el
hecho de que uno siempre piensa en su propio desarrolio, no permite entender que si se
coopera para levantar el nivel de mi centro de labores, al estar éste en buenas
condiciones fisicas y econdmicas mi ambiente de ftrabgjo va a mejorar, desde
instalaciones hasta instrumentos y equipo de frabajo pasando por el ambiente laboral.
Pero para esto hace falta un cambio de actitud y eso es reaimente dificil de lograr, pero
yo pienso que se puede hacer un esfuerzo para intentarlo.

ASA maneja el Aeropuerfo mds importante de Latinoameérica y definitivamente debe
pensar en la seguridad del usuario, pero no debe olvidar que los trabajadores son también
importantes y que el buen funcionamiento del AICM dependerd del buen funcionamiento
del equipo que forman todos aquellos que laboran en ASA.
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Para concluir quiero agradecer a todos aquellos que me apoyaron y me atendieron
dentro del aeropuerto pues gracias a la informacién que me proporcionaron, pude llegar
a conocer y a sentirme inclusive identificado con el AICM.

Espero que este trabgjo aporte un pequefio grano de arena a la introduccion de la
Administracién de Riesgos a mi pais, ya que es una solucion para evitar pérdidas por
siniestro o exceso de primas y asi el manejo del presupuesto de las empresas tanto
gubernamentales como privadas se vea mdas holgado y con esto haya libertad para

invertir en otras areas y manejar mejor los recursos.
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Apéndice 17
EL RIESGO

El riesgo, no importando su clasificacion o enfoque de estudio, siempre representa un
gravamen para la sociedad. Todas las decisiones financieras implican el andlisis de dos
factores: Riesgo y Rendimiento y se busca un equilibrio entre ambos "A mayor riesgo
mayor rendimiento y viceversa” siendo claro que los precios de los productos y servicios
reflejardn esta situacion. De ahi la gran importancia de estudiar y resolver técnica y
profesionalmente los riesgos.

Un riesgo siempre implica enfrentarse a situaciones que tienen dos caras conocidas; una
es tomar las medidas pertinentes a fin de intentar evitar su ocurrencia o disminuir su
potencial de dano; la otra, dejar que su presencia actie de acuerdo a su propia
potencia, sin tomar medidas de prevencion y financiamiento. Evidentemente en ambos
casos hay implicita una actitud ante el suceso futuro qué puede ser activa o pasiva,
consciente o inconscientemente, voluntaria o involuntaria, responsable o irresponsable,
diligente o negligente.

Una definicidn de lo que se entiende por riesgo en el dmbito de la Administracion de
Riesgos estd dada en los siguientes términos:

"Posibilidad incierta de que ocurra un acontecimiento aleatorio que produzca un darfio o
una pérdida a los intereses de las personas”.

La incertidumbre se presenta cuando no tenemos todo el conocimiento acerca de un
fendmeno, sino solarnente de ciertos aspectos.

Por ello, podemos decir que consiste en el grado de duda que se puede tener en cuanto
a predecir cudl de los posibles resultados ocurrira.

Oftra definicidon de incertidumbre, es la falta de conocimiento o de informacion que tiene

un empresario de los factores que van a influir, pero que no se pueden modificar, al tomar
la decision.

En los conceptos de riesgo e incertidumbre queda incluido el factor de desconocimiento
real frente a una eventualidad. Sin embargo, el riesgo con el enfoque que nos ocupa,
involucra sdélo hechos que pueden provocar pérdida.

Clasificacion del Riesgo.

Existen diferentes criterios para clasificar a los riesgos, segun sus caracteristicas observadas,
a continuacion se presentan diversos criterios:

'® Este y todos los apéndices estan extraidos de la obra de Eduardo Esteva, “Gula Basica de
Administracion de Riesgos”.
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A. DESDE UN PUNTO DE VISTA TECNICO.
1. Riesgos Pasivos

Son aquellos cuya posibilidad de realizarse existe de manera latente o potencial y la
organizaciéon no estd haciendo nada para resolverios, ya sea porque los considera

minimos en su dimensidn y efecto, o porque los desconoce o no 1os ha podido o sabido
identificar.

2. Riesgos Activos

Son aquellos que la administraciéon de riesgos ha identificado y evaluado. ya sea en
frecuencia o severidad. y su ocurrencia puede provocar dafos serios o pérdidas, por o
que son la actividad principal de la administracion de riesgos y por ende son en los que se
utilizan técnicas especiales en su fratamiento y manejo.

B. DESDE EL PUNTO DE VISTA DE SU POSIBLE MEDICION

1. Riesgos Objetivos

Son los Riesgos que pueden ser medidos, es decir, aquellos en los que existen variaciones
relativas con respecto a un posible resultado y que, por su naturaleza, se presentan en una
situacion dada. para cuantificarlo se utiliza la siguiente férmula:

Perdidas Posibles - Perdidas Probables

Riesgos Objetivos = Perdidas Probables

=Porcentaje

Pérdidas Posibles: Importe en pesos con menor probabilidad de ocurrencia media, pero

con una posibilidad de presentarse en su grado de exposicion y que pudieran ser la
pérdida realmente sufrida.

Pérdidas Probables: Importe en pesos con mayor probabilidad calculada de legar a
presentarse en un caso particular.

2. Riesgos Subjetivos

Son los que se generan o se ponderan por la incertidumbre psicologica que proviene de
la actitud o estado mental del individuo. Este tipo de riesgos son de indole meramente
especulativa y responderan significativamente a la voluntad de las personas.
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C. DESDE EL PUNTO DE VISTA DE SU ORIGEN

1. Riesgos Fisicos

Son los que se derivan de las caracteristicas fisicas de un objeto o una persona.
2. Riesgos Morales

Son los que se crean por la actitud mental del sujeto que puede ser la indiferencia, el
deseo de ocurrencia y hasta la intencidn.

D. DESDE EL PUNTO DE VISTA CAUSAL
1. Riesgos Especulativos o Dindmicos

Son aquellos riesgos que tienen la caracteristica de que se espera que su efecto produzca
un beneficio. Tal es el caso de un juego de azar o la inversidon de capitales en la Bolsa de
Valores.

2. Riesgos Puros o Estaticos

Son aquéllos, que de ocurir sdlo producen pérdida o dafos en los intereses de las
personas ejemplo: las enfermedades y la muerte.

En el sentido pragmdtico resulta dificil identificar actividades o decisiones en un organismo
social o en individuos en particular, que sélo implican la posibiidad de pérdida. Lo que
sucede, es que al estudiar esas actividades o decisiones sdlo se contemplan bajo el
supuesto de los efectos econdmicos adversos que las mismas puedan producir de manera
potencial. Bajo este punto de vista, se podria afirmar que. en términos generales, la
Administracion de Riesgos dirige sus fuerzas a la solucion de los riesgos puros y en forma
bastante efectiva constituye el marco indispensable para su estudio y manejo.

Las empresas canalizan importantes recursos humanos y materiales para el andlisis de
riesgos especulativos, sobre todo para evaluar sus posibles impactos en las utilidades
{andlisis de riesgos en proyectos de inversion, de crecimiento, de penetracidn en
mercados, etc.). En cambio no se presta mucha atencidon a los riesgos puros, los cuales
pueden producir importantes impactos en las utilidades.

Con el fin de emprender un andlisis y el tratamiento lo mds ordenado de los Riesgos Puros,
éstos se subdividen en :

Riesgos de Propiedades Fisicas
Riesgos nacidos de Actos Criminales
Riesgos que nacen de la Ley

Riesgos Intangibles y Consecuenciales
Riesgos Personales

crhwN
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Una empresa esta sujeta, por el simple hecho de existir, a los siguientes riesgos:

2. De pérdida o dano de activo.

3. De pérdida por actos que ocasionen dafos a terceros.

4. De mercado (cambios de precios, de la moda, de la competencia).

5. De produccion (mal funcionamiento de la maquinaria, problemas técnicos, fallas en el
suministro de materiales).

6. Financieros {(atrasos en cobros, inversiones deficitarias, cambios en la paridad de la
moneda, préstamos denegados, etc.).

7. De personas.

8. Politicos (guerra, restricciones monetarias).

9.

De la naturaleza (terremotos, ciclones, sequias, plagas, nevadas, inundaciones, aludes,
granizadas, hundimientos de tierra, tormentas de cuaiquier clase, tornados, electricidad
atmosférica, rayos, truenos.....}.

No todas las personas reaccionan de igual forma ante los riesgos. Existen varios factores
que influyen en el grado de aversion al riesgo y que pueden afectar el comportamiento
de las personas en situaciones de incertidumbre como son: la situacién econdmica,
percepcién de la magnitud del problema, personalidad, etc.

El Administrador de Riesgos, debe estar consciente del efecto de sus propias actitudes
frente al riesgo cuando se tomen decisiones de gran relevancia para la empresa. Es por
ello que es indispensable que tenga un conocimiento pleno de los alcances y limitaciones

de su empresa, que conozca las ventajas de trabgjar en equipo y que tenga bastante
experiencia en la toma de decisiones.
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Apéndice 2

FORMULAS MATEMATICAS QUE PUEDEN UTILIZARSE PARA LA EVALUACION DEL RIESGO

Estadisticas

1.

6.

Media:

T

Varianza:

2 1 -
[« =n—_—1—2(x—x,)2

_ 1
X=—
n

. Desviacion Estdndar

o= T E-xy

Moda: Es el valor que mds se repite en una muestra o en una poblacidén.

. Rango: Es el tamafio del intervalo en que se mueven los valores de la muestra o

poblacion,
R=x,,—Xx

max min

Pruebas de Hipotesis:

Una hipdtesis estadistica es una aseveracién acerca de la distribucidon de una o mds
variables aleatorias. .

Una prueba de una hipdtesis estadistica es una regla que, cuando los valores muestrales
del experimento han sido obtenidos, nos conduce a rechazar o no rechazar la hipdtesis
bdjo consideracion.

Ho: p=x
Hi: p>x 6 p<x
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7. Ajuste Lineal por Minimos Cuadrados

Y=rmx+b

S TIT X T XS Ky

"ZXIK—ZX,-ZX
nZX,.: —(ZX,)2 '

donde: m=

ny X - x)
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Apéndice 3
METODOS DE EVALUACION DEL RIESGO
3.1 SISTEMA DE EVALUACION Y PROPUESTA DEL TRATAMIENTO DE RIESGOS

Este sistema proporciona una evaluacion del riesgo, a partir de la cual propone,
orientantativamente, el tratamiento a seguir para la Administracion de Riesgos.Los
factores de evaluacion considerados son:

» Probabilidad ¢ Nivel de Seguridad
e Exposicion e Intensidad

La evaluacion del Riesgo {R} se efectia mediante la siguiente expresidn:

_P*E*]

R , donde los coeficientes correspondientes a cada factor son como siguen:

P= coeficiente de probabilidad

E= coeficiente de exposicion

| = coeficiente de intensidad

S= Coeficiente del nivel de seguridad

El fratamiento del riesgo, segun el valor resultante del riesgo, contempla una o varias de
estas actuaciones : Reduccion, Retencion, Transferencia

1. Coeficiente de Probabilidad
El valor de probabilidad a utilizar es el correspondiente a la experiencia propia mds

reciente, o en su defecto, el valor obtenido de estadisticas genéricas del sector en el pais,
o en caso de no estar disponibles, valores internacionales de otros paises.

Periodo de Recurrencia Coeficiente
{una vez cada)

Nunca
1,000 anos
500 anos
100 anos
50 anos
25 afios
10 anos
5 anos
1 aho
1 mes
1 semana
1 dia u horas

= -9
SVRONOOAWN=FO
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2. Coeficiente de Exposicion

El valor de exposicion a utilizar es el de la frecuencia con que se lleva a cabo la accidn
que motiva el riesgo en el caso particular evaluado. El coeficiente de exposicidn se

obtiene de la siguiente tabla:

Frecuencia
(una vez cada)

Coelficiente

Nunca
100 afos
50 afios
10 afos

1 ano
6 meses
1 mes
1 semana
1 dia
1 hora
Continuamente

SVENGCOAWN—-O

3. Coeficiente de intensidad

Los conceptos de evaluacion de intensidad de las pérdidas econdmicas originadas que

se utilizan en este sistema son:

Valor Maximo Expuesto (en valor monetario), o Pérdida Mdaxima Posible (en porcentaje

sobre el total).

Valor Maximo Expuesto Pérdida Maxima Posible Coeficiente

(S) (7%)

0 o} 0

10,000 1

50,000 25 2

100,000 3

500,000 4

1,000,000 50 5

10,000,000 6

50,000,000 75 7

100,000,000 8

500,000,000 9

Mayor que patrimonio de .
empresa 100 10

Se tomard el coeficiente mas
Pérdida Mdaxima Posible.

alto que resulte de aplicar el valor Maximo Expuesto o la
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Valor Maximo Esperado (en valor monetario), o Pérdida Mdxima Probable (en porcentaje
sobre el total).

Valor Maximo Esperado Pérdida Maxima Probable Coeficiente
(S) ()
0 o] o
5.000 10 1
25,000 2
50,000 20 3
250,000 4
500,000 30 5
5,000,000 é
25,000,000 40 7
50,000,000 8
250,000,000 9
Mayor que sus reservas
financieras mayor que 50 10

El valor del coeficiente de intensidad es:

_Lxl

7
2
Coeficiente del Nivel de Seguridad

El valor del coeficiente del nivel de seguridad resulta de la ponderacién de los siguientes
factores, que determinan el nivel de seguridad de la empresa en cuestion.

Factor Coeficiente
e Politica de Seguridad Oati
e Programa de Administracion de Riesgos Oal
e Integracién Seguridad en Disefio,
método, maquinas, procesos.... Oal
e Programa de Control de Calidad Oal

s Programa de Seguridad: Director. de
Seguridad, Planes de Formacién, Planes
de Inspeccion, Revision y mantenimiento,
Servicio de Emergencia, Planes de

Contingencia Oa4

Auditorias Periodicas externas Oal
e Servicios de Socormro Externo: Bomberos,

Policia. Sanidad. otras empresas Oal

El coeficiente del nivel de seguridad es la suma de los coeficientes parciales y su valor
minimo serd uno.
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La orientacién del tratamiento del riesgo sugerida por este sistema debe considerarse
como una primera aproximacion, que deberd ser sopesada a la vista de otros aspectos
que aconsejen un tratamiento distinto, como pueden ser requisitos legales,
condicionantes financieras, cuestiones técnicas u organizativas o casos especiales por su
actividad, dimensidén econdmica o pertenencia a sectores pUblicos o estratégicos.

1. Riesgos Soportables.
Valores de R comprendidos entre O y 30. No se precisan medidas adicionales de
reduccion. Se recomienda la retencion total. No se precisa la transferencia financiera
del riesgo.
2. Riegos Graves
Valores de R comprendidos entre 30 y 100. Se precisan medidas normales de
reduccion. Se recomienda una retencion parcial y en algunos casos total. Se precisa
transferencia financiera del riesgo, excepto si se aplica la retencién total.
3. Riesgos muy Graves
Valores de R comprendidos entre 100 y 200. Se precisan medidas substanciales de
reduccion. Puede establecerse una retencién parcial minima. Se precisa fransferencia
financiera de riesgo.
4, Riesgos Extremos
Valores de R comprendidos entre 200 y 300. Se precisan medidas exhaustivas de
eliminacién o reduccion. Se precisa transferencia financiera del riesgo.
3.2 METODO DE EVALUACION DE LOS RIESGOS EN ACTIVIDADES INFORMATICAS
Este método, desarrollado por el organismo francés CAPA (Comité d'Action pour la
Productivité dans I' Assurance), proporciona una herramienta de facil manejo para estimar
las pérdidas esperadas, proporcionalmente por aino, para los distintos tipos de riesgos en
puntos criticos de las actividades informdaticas.
La expresion matemadtica para el cdlculos de esta evaluacion es la siguiente:
lo(pﬂ'—l)
T3
donde:

e, es la pérdida esperada en ddlares americanos por afo
P, es el coeficiente de probabilidad, resultante de la tabla siguiente:
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Coeficlente Probablisitco

Frecuencia

NOUDAEAWN—O

Nunca

Cada 300 anos
Cada 30 afos

Cada 3 anos
Cada 100 dias
Cada 10 dias

Cada dia
Varias veces al dia

v, es el coeficiente del valor econdmico, resultante de la tabla siguiente:

Coeficiente Valor Econdmico

Frecuencia

NOOAWN—O

Nada
10
100
1,000
10,000
100,000
1,000,000
10'000.000

De este modo con dos de los modelos matemdaticos que se pueden utilizar para evaiuar el
riesgo, demostramos en parte el por qué de la necesidad de personal con preparacion
matematica (Actuarios) para el drea de Administracion de Riesgos.

En este trabajo sobre el AICM, lamentablemente no se tuvo acceso a algunas partes de la
informacién y por ende no se le pudieron aplicar estos modelos.
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