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Analisis Costo-Beneficio:

Aeropuerto Internacional de Nuevo Laredo, Tamaulipas

. Resumen Ejecutivo

Problematica, objetivo y descripcion del PPI

El presente estudio se engloba dentro del Plan Nacional de Desarrollo
2013-2018 que contempla una serie de actuaciones estratégicas en
materia de transporte e infraestructura orientados a:

e Apoyar el desarrollo regional mejorando la red de aeropuertos
regionales de ASA, su interconexion e infraestructura.

e Lograr un mejor servicio, costo y frecuencia del transporte aéreo.

e  Fomentar la conectividad regional.
La elaboracién de los analisis Costo Beneficio para las actuaciones
infraestructurales previstas en el Aeropuerto Internacional de Nuevo
Objetivo del PPI Laredo “NLD”, pretende cuantificar los impactos econémicos
(impacto econdmico directo sobre los resultados del aeropuerto) y
sociales (ahorros de tiempo, seguridad, coste operacional, etc.) de
cada uno de los proyectos.

Dichos analisis deberdn servir de base para una posterior evaluacion
de factibilidad por parte de la Unidad de Inversiones (Ul) de la
Secretaria de Hacienda y Crédito Publico (SHCP), responsable de
verificar la rentabilidad de los Proyectos definidos por la dependencia
promovente.

En el aeropuerto “NLD”, los subsistemas que podrian suponer una

L limitacion potencial son las dimensiones de la plataforma, la
Problematica

Identificada

inconclusa terminal de carga con recinto fiscal y la longitud de la pista.

Para facilitar la elaboracion y presentacion del analisis costo-beneficio y costo- beneficio simplificado, la Unidad de Inversiones de la SHCP
pone a disposicién de las dependencias y entidades de la Administracidn Publica Federal el presente formato, de conformidad con el numeral
23 de los Lineamientos para la elaboracion y presentacion de los andlisis costo y beneficio de los programas y proyectos de inversion
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Area La superficie es suficiente para atender de manera /
terminal holgada los PHD originados por las operaciones previstas

Calles de Sus dimensiones son correctas para atender aeronaves /
rodaje tipo E

A pesar de que sus dimensiones son aptas para aeronaves
Pista tipo E, su longitud limita la operacién de ciertas aeronaves
cargueras con MTOW

A pesar de que la pista es apta para aeronaves tipo E, las
Plataforma dimensiones de la plataforma no permiten el
estacionamiento de las mismas

La paralizacidon de la construccién de la Terminal de Carga
imposibilita el posicionamiento estratégico de NLD como x
aeropuerto orientado al negocio de la carga aérea

Terminal de
Carga

Resumen de la relacion oferta — demanda en los principales subsistemas
aeroportuarios

Fuente: Elaboracion propia

Por un lado, a pesar de que la anchura y el pavimento de la pista y de
las calles de rodaje permiten la operacién de aeronaves tipo E, las
dimensiones de la plataforma sélo permiten el estacionamiento de
aeronaves tipo D (de menor tamafo).

Por otro lado, la paralizacién de la construccién de la Terminal de
Carga perjudica el atractivo de NLD y su desarrollo como aeropuerto
orientado al negocio de la carga aérea.

La longitud de pista podria generas limitaciones operativas
especialmente en el caso de atraer operaciones cargueras que
requeririan 400 o 500 m adicionales de pista para despegar con el
peso maximo permitido. Sin embargo, para la operativa actual (NLD-
MEX con Embraer ERJ-145) la longitud de pista es suficiente y no
restringe en absoluto la carga mdxima de pago.

Estos factores podrian ser una barrera para el desarrollo del
aeropuerto de NLD, especialmente en caso de querer posicionarlo
como un importante centro de carga aérea.




Analisis Costo-Beneficio

Seattle Chicago ‘;
i
I 1]

» ) New York I ;
o ! !
. | ;
Los Angelgs P : .
. I Miami / i
i !
@B e , ;
'\47’Q B l '
\\ qe ,/ I,‘ jll
'9)33 ® México DF K )
! I
Panama Caracas / ;!
/
[ ) o ’; '.r
/ I
’ ’
/ I
’ 7
v )
; ‘
Lima & £
° . /.
e g i
~ ’ ’
- - ’
> e ’1 5
~~ 82, L ,~"S&o Paulo
~ - A
-~ - > o
~ e - ,'
<8 L _
‘41 447 Altitud: 148 msnm
- 'B‘u—e—nos Aires ® Temperatura ISA+15°

Alcances de aeronaves comerciales de desde NLD, pista actual de 2,000 m

Fuente: Manual de planificacion aeroportuaria del fabricante, Elaboracion propia

El Aeropuerto Internacional Quetzalcdatl o Aeropuerto Internacional
de Nuevo Laredo (cédigo IATA: NLD) es uno de los aeropuertos de la
red de ASA, situado en el estado de Tamaulipas, cercano a la frontera
con Estados Unidos. Las coordenadas geograficas del Punto de
Referencia son Lat 27.448343°, Long -99.567691°.

A lo largo del horizonte de evaluacion, se prevé que sera necesario
llevar a cabo las siguientes actuaciones infraestructurales en el
aeropuerto de Nuevo Laredo. Debe hacerse hincapié en que
Unicamente se han incluido aquellas actuaciones que tienen un

Breve descripcion del
impacto directo sobre la capacidad del aeropuerto.

PPI

Ampliacion de pista: se requerira un aumento de la longitud de pista

de 500 metros para que con 2,500 m totales puedan despegar todas

las aeronaves previstas en el aeropuerto hasta 2033 sin

practicamente limitaciones de peso al despegue.
Reconfiguracion de la plataforma de carga: se requerira repintar y
rehabilitar la plataforma de carga aérea para disponer de 2 puestos
de estacionamiento tipo D de maniobra auténoma.
Construccion de la Terminal de Carga: se requerira finalizar la

construccidon de una terminal de carga aérea con Recinto Fiscal y
6
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Fiscalizado con una superficie total de 38,950 m? con un grado medio
de automatizacion (suponiendo que actualmente hay 0 m?
operativos).

La tabla muestra que en general, las necesidades infraestructurales se

encuentran alineadas con las actuaciones propuestas en el Proyecto
de Inversidn de ASA. Esta comparacion se desarrolla en detalle en el

capitulo 6 del presente documento.

Subsistema

Necesidades

Déficit

Proyecto de

Inversion ASA

Pista (m)

2,000

2,500

500ml

2,500

Plataforma
Av.
Comercial

(m)

13,500

13,500

13,500

Terminal

(m)

2,185

2,185

2,185

Terminal de

2
Carga (m )

3,400

3,400m2

3,400

Plataforma
Av. General

(m)

9,720

9,720

9,720

Plataforma
de carga

(m)

16,200

16,200

16,200

* Se requerira el repintado de plataforma de carga para que 2 aeronaves tipo D estacionen

simultdaneamente

Relacidon capacidad-demanda en NLD en el periodo 2014-2033

Fuente: Elaboracion propia
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Horizonte de evaluacion, costos y beneficios del PPI

Horizonte de Evaluacion | Horizonte de evaluacion de 20 afios 2014-2033

Descripcion de los

principales costos del
PPI Las actuaciones previstas en el Programa de Inversién se
distribuyen segun la siguiente calendarizacion para los
escenarios SIN Proyecto y CON Proyecto en el periodo 2014-
2015-2016 (en millones de pesos):

Inversiones

Escenario | 2014 | 2015 | 2016 | Total
SIN Proyecto | 26.9 - 26.9
CON Proyecto | 26.9 | 189.6* | 56.2 | 272.7

Calendarizacion de las inversiones de NLD

*El pago por Obtencidon del Titulo de Concesidn del Recinto Fiscal ante el SAT por un
monto de $10,000,000 en el afio 2015 no es tomado en cuenta en el calculo del
modelo financiero

Fuente: Elaboracion propia

Costos operativos

Por su parte, los costos operativos se dividen en dos grupos
principales (servicios personales y servicios generales), que estan
ligados al volumen de operaciones y de trafico aéreo del aeropuerto.

Costos por servicios personales
Esta partida contempla los costos por el personal contratado y
subcontratado en el aeropuerto.

Dadas las caracteristicas operativas de NLD, el aeropuerto debera
contar con un nimero minimo de trabajadores fijos (directiva,
administracién, seguridad, etc.). Estos trabajadores fijos no
dependerdn del volumen de trafico del aeropuerto, por lo que los
salarios de los mismos supondran un monto fijo sobre el total de
costos de servicios de personal.

En funcidn del volumen de trafico procesado, sera necesaria la
contratacién de trabajadores adicionales para poder mantener el nivel
de servicio del aeropuerto (personal de limpieza, seguridad,
mantenimiento, etc.). Siguiendo la tendencia general de aeropuertos

8
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Descripcién de los
principales beneficios
del PPI

con caracteristicas operativas y de trafico similares a NLD, para la
estimacidn de este personal extra se ha considerado un factor de
elasticidad ligado al volumen de trafico del 40%.

Costos por servicios generales
Esta partida contempla los costos ligados a mantener en operativo el
aeropuerto. A continuacidn se indican los diferentes tipos:

e Costos de operacion. Contempla los costos derivados de recursos
como la energia eléctrica, agua, vigilancia, etc. Evolucionan
proporcionalmente con las operaciones de aeronaves, con un factor
de elasticidad del 40%.

e Costos de conservacidon y mantenimiento. Contempla los gastos en
labores de mantenimiento de las instalaciones y pequeias obras de
reparacion. Evoluciona proporcionalmente con las operaciones de
aeronaves, con un factor de elasticidad del 40%.

e Costos de materiales y suministros. Contempla los gastos de
material de oficina, productos de limpieza, etc. Evoluciona
proporcionalmente con el volumen de trafico, con un factor de
elasticidad del 40%.

o Impuestos y derechos. Contempla un porcentaje fijo sobre los costos
totales por servicios generales.

Ingresos operativos

Los ingresos operativos se dividen en tres grupos principales (ingresos
aeronauticos, ingresos relacionados con la actividad aeronautica e
ingresos comerciales), todos directamente ligados a las tarifas
aplicadas por ASA por la prestacidn de servicios aeroportuarios.

Ingresos aeronduticos

Los ingresos aeronduticos comprenden todas las tasas que el
aeropuerto percibe directamente por la gestidn de las operaciones de
aeronaves y el procesado de usuarios, y en la mayoria de los casos
difieren en funcién de si el vuelo es nacional o internacional.

Las tarifas que aplica en la actualidad ASA por estos servicios se
describen a continuacion:

e Tarifas para el Servicio de Aterrizaje. Contempla el cobro de una
tarifa por cada operacién de aterrizaje en el aeropuerto, que es
proporcional a las toneladas de MLW (Peso Maximo de Aterrizaje) de
las aeronaves que las realizan.

e Tarifas para el Servicio de Estacionamiento en plataforma de
embarque y desembarque. Contempla el cobro de una tarifa

9
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proporcional a las toneladas de Peso Maximo Operacional de
Despegue de la aeronave (PMOD). Este PMOD se determina
aplicando la media entre el MTOW (Peso Maximo al Despegue) y el
MZFW (Peso Méaximo Cero Combustible), contenidos en los manuales
de especificaciones técnicas de las aeronaves.

Tarifas para el Servicio de Estacionamiento en plataforma de
permanencia prolongada o pernocta. Contempla el cobro de una
tarifa proporcional a las toneladas de PMOD y horas de
estacionamiento de cada aeronave. Se aplica a las aeronaves con
base en el aeropuerto y a las que realizan pernoctas en el mismo.

Tarifas para el Servicio de Abordadores Mecanicos. Contempla el
cobro de una tarifa por el uso de abordadores mecanicos para el
abordaje/desembarque.

Tarifas para el Servicio de Revisidon. Contempla el cobro de una tarifa
por usuario en salidas, en concepto de control de seguridad para
acceder al lado aire.

Tarifa de Uso de Aeropuerto (TUA). Contempla el cobro de una tarifa
por usuario en salidas, en concepto de uso de las instalaciones del
edificio terminal.

Tarifas por servicios aeroportuarios para la Aviacion General.
Contempla el cobro de una tarifa proporcional a las toneladas de
PMOD, en concepto de aterrizaje y media hora de estacionamiento.

Tarifas por servicio de estacionamiento de permanencia prolongada
o pernocta para la Aviacidon General. Contempla el cobro de una tasa
por operar fuera del horario oficial de operacién del aeropuerto.

Ingresos aeronduticos relacionados

Los ingresos aeronduticos relacionados comprenden las partidas que

percibe el operador aeroportuario como consecuencia indirecta de la

operacion de aeronaves y procesado de usuarios del aeropuerto.

Entre las tarifas y Precios que generan ingresos se incluyen:

Precios de Acceso a Zona Federal. Contempla el cobro de una tarifa
por permitir el acceso a campo de vuelos de personal ajeno al
aeropuerto, normalmente asociado a la aviaciéon general que no
abonan la TUA.

Tarifa por prestacion de Servicios Aeroportuarios. Contempla el
cobro de dos tarifas diferenciadas: una por prestacion de los servicios
de handling y otra por el servicio de suministro y/o succion de
combustible.

Ingresos comerciales

Los ingresos comerciales comprenden las partidas que percibe el

gestor aeroportuario derivadas de la comercializacién de espacios:

Arrendamiento de espacios comerciales en la terminal. Contempla
el cobro de una renta mensual proporcional a las superficies

10
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comerciales para restaurantes, cafeterias, servicio de taxi...).

e Arrendamientos de espacios de oficinas en el terminal. Contempla
el cobro de una renta mensual proporcional a las superficies de
oficinas arrendadas a las compafiias aéreas.

e Arrendamiento de un terreno de 38,950 m2, para terminar la
construccion de la terminal de carga Contempla el cobro de una
renta por el arrendamiento del terreno proporcional a su superficie.

Ahorros sociales

El diferencial de demanda entre la situacién SIN Proyecto y CON
Proyecto en NLD generara los siguientes ahorros sociales
cuantificables para la region y para el pais:

e Ahorro por disminucion del tiempo de transporte de mercancias:
reduccion de los tiempos de transporte al utilizar el modo aéreo en
lugar del modo terrestre.

e Ahorro por reduccion de robos en modo terrestre: reduccion de los
robos en carretera, y su consecuente pérdida de mercancias.

e Ahorro por reduccion de accidentes en modo terrestre: reduccidn
de los accidentes en carretera, y su consecuente reduccién en las
pérdidas ligadas a la pérdida o destruccion de las mercancias.

Sin embargo, el cambio modal de transporte de mercancias supondra
un ahorro social negativo:

e Ahorro negativo por costo operacional del transporte: incremento
del costo derivado de la utilizacion del modo aéreo en lugar del modo
terrestre para el transporte de mercancias.

Adicionalmente, la realizacion del Proyecto de Inversion generara
unos beneficios sociales no cuantificables para la region:

e Potenciacion del crecimiento socioecondmico de la regidn:

e Mejora de la competitividad de los productos de
Tamaulipas y Nuevo Leén (piezas de automoévil, material
electrénico, productos perecederos...) al reducir los
tiempos de envio a EEUU.

e Impulso de NLD como polo atractivo para operadores
logisticos nacionales e internacionales, desarrollando las
actividades asociadas al transporte de carga aérea que
actualmente se llevan a cabo al otro lado de la frontera
(aprovisionamiento, almacenaje...)

e Aumento de la calidad ofrecida en los servicios aeroportuarios:
mejora de la puntualidad de los vuelos, el tratamiento de la carga
debido a unas mejores instalaciones, etc.

e  Reduccién de emisiones de CO2 de los camiones, que actualmente se
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Monto total de inversion
(con IVA)

Riesgos asociados al PPI

generan durante los tiempos de espera en la aduana terrestre

e Aumento de la seguridad operacional: aumento de la seguridad en
aterrizajes y despegues gracias al incremento de la longitud de pista.

$316,332,000 MXN

1.- Captacién de la demanda potencial estimada
(competencia del Aeropuerto de Laredo)

2.- Aceptacion de los principales stakeholders del
sector y apoyo de las entidades publicas para
incentivar el proyecto.

Indicadores de Rentabilidad del PPI

Valor Presente Neto
(VPN)

Tasa Interna de Retorno
(TIR)

Tasa de Rentabilidad
Inmediata (TRI)

$119,864,658MXN

16.32%

12.58% (Primer afio completo de operacion 2017)

Conclusion

Conclusion del Andlisis
del PPI

El potencial de desarrollo del Aeropuerto NLD esta ligado al reenfoque
de su modelo de negocio hacia una actividad principalmente carguera.
Se estima la captacién de un total de 34 mil toneladas de carga en
2033, lo que equivale a 11 frecuencias cargueras a la semana.

Los Proyectos de Inversidn propuestos por ASA hacen posible el
desarrollo del aeropuerto puesto que le dotan de una infraestructura
que permite acoger operaciones cargueras. Sin embargo, la mejora de
los resultados operativos del aeropuerto no es suficiente para
rentabilizar el proyecto (visidn privado).

Los resultados obtenidos de la evaluacidn social podrian justificar la
realizacion de las actuaciones propuestas gracias al negocio adicional

12




Analisis Costo-Beneficio

generado por el aeropuerto y que repercutirda en la regién, a los
importantes ahorros en tiempos de transporte de mercancias y a las
mejoras en seguridad. En concreto, en NLD se obtiene un TIR social
del 19.45% (Tasa de descuento 10%).

Ademas, otros beneficios sociales no cuantificables incluyen el
aumento de seguridad operacional, la reduccion de emisiones de
contaminantes, mejora de la competitividad logistica de la regién vy el
impulso al desarrollo econémico ligado a actividades industriales,
potenciales usuarias del modo aéreo.

Por tanto, en base a los resultados preliminares de la evaluacién
Econdmica y Social de los proyectos, se podria concluir que, salvo
restricciones presupuestarias de la SHCP, el Proyecto de Inversion
propuesto por ASA para NLD podria tener un balance positivo para la
regiony el pais.

Estas inversiones dardn viabilidad a las inversiones que mas adelante
se deberan de realizar para concluir las obras de construccién de la
Terminal de Carga con Recinto Fiscal y Fiscalizado, lo que permitira
cumplir con el Compromiso Presidencial 183 “Terminar y poner en
marcha el aeropuerto de Carga de Nuevo Laredo”
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Il. Situacion Actual del PPI

a) Diagndstico de la Situacion Actual

El Aeropuerto Internacional Quetzalcdatl o Aeropuerto Internacional de Nuevo Laredo (cédigo IATA:
NLD) es uno de los aeropuertos de la red de ASA, situado en el estado de Tamaulipas, a escasos
kildmetros de la frontera con Estados Unidos. Las coordenadas geograficas del Punto de Referencia
del Aeropuerto son 27°26’ 36.1139” N, 99°34’ 11.7097” W.

El aeropuerto podria dar servicio a la Zona Metropolitana Binacional Nuevo Laredo-Laredo, con
636,516 habitantes, la mayor puerta de entrada de las exportaciones mexicanas a EEUU, en la que se
llevan a cabo el 45% de los intercambios comerciales entre ambos paises.

EE.UU. A Aeropuertos de ASA

Nogales+

Guaymas
lﬁiudaa Obreg6n Nuevo Laredo

+ Matamoros
Loreto+ +

*Diudad Victoria

+Tamuin Golfo de Mexico
F Cozumel
Tepic + Poza Rica

Campeche +

Colima + + Ciudad de México +Chetumal

} Puebla Cd del
Océano Pacifico Uruapan + Carmen
Tehuacan .
Belice
+ Palenque
Puerto
Escondido Guatemalcamduras
Aeropuertos de ASA
Fuente: ASA

A pesar de la ubicacién estratégica de NLD, los aeropuertos de Monterrey y Laredo son los
aeropuertos del entorno a través de los cuales se canaliza el trafico de carga aérea de la region. En
concreto, los aeropuertos de Laredo y Monterrey gestionan el 79% y 21% de la carga aérea de la zona,
respectivamente, mientras que NLD no alcanza el 0.5% del share de este tipo de trafico en su area de
influencia.

14




Analisis Costo-Beneficio

Dada su localizacién privilegiada en pleno eje estructurante de los flujos comerciales entre México y
EEUU, desde los Organismos Publicos mexicanos se estd promoviendo el desarrollo de NLD como
aeropuerto orientado al negocio de carga aérea a través del Programa de Inversién para la mejora de
las infraestructuras aeroportuarias y el impulso de su posicionamiento competitivo en la region.

Clasificacion del Proyecto y presentacion preliminar de las limitaciones actuales y potenciales
(Problemadtica Identificada)

En el aeropuerto de Nuevo Laredo, los subsistemas que podrian suponer una limitacidn potencial son
las dimensiones de la plataforma, el recinto fiscal y la longitud de la pista.

Limitaciones potenciales ‘

, . La superficie es suficiente para atender de manera holgada los PHD originados por las

Area terminal . . /
operaciones previstas

Calles de . . .

; Sus dimensiones son correctas para atender aeronaves tipo E

rodaje

Pista A pesar de que sus dimensiones son aptas para aeronaves tipo E, su longitud limita la operacion
de ciertas aeronaves cargueras con MTOW

Plataforma A pesar de que la pista es apta para aeronaves tipo E, las dimensiones de la plataforma no
permiten el estacionamiento de las mismas

Terminal de La paralizacion de la construccidon de Terminal de Carga imposibilita el posicionamiento x

Carga estratégico de NLD como aeropuerto orientado al negocio de la carga aérea

Resumen de la relacidn oferta — demanda en los principales subsistemas aeroportuarios

Fuente: Elaboracion propia

Por un lado, a pesar de que la anchura y el pavimento de la pista y de las calles de rodaje permiten la
operacion de aeronaves tipo E, las dimensiones de la plataforma sélo permiten el estacionamiento de
aeronaves tipo D (de menor tamafio).

Por otro lado, la paralizacion de la construccidn de la Terminal de Carga perjudica el atractivo de NLD y
su desarrollo como aeropuerto orientado al negocio de la carga aérea.

La longitud de pista podria generas limitaciones operativas especialmente en el caso de atraer
operaciones cargueras que requeririan 400 o 500 m adicionales de pista para despegar con el peso
maximo permitido. Sin embargo, para la operativa actual (NLD-MEX con Embraer ERJ-145) la longitud
de pista es suficiente y no restringe en absoluto la carga maxima de pago.
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Alcances de aeronaves comerciales desde NLD, pista actual de 2,000 m

Fuente: Manual de planificacion aeroportuaria del fabricante, Elaboracion propia

Estos factores podrian ser una barrera para el desarrollo del aeropuerto de NLD, especialmente en

caso de querer posicionarlo como un importante centro de carga aérea.

Prevision de necesidades infraestructurales

A lo largo del horizonte de evaluacién, se prevé que serd necesario llevar a cabo las siguientes
actuaciones infraestructurales en el aeropuerto de Nuevo Laredo. Debe hacerse hincapié en que
Unicamente se han incluido aquellas actuaciones que tienen un impacto directo sobre la capacidad del

aeropuerto.

Ampliacion de pista: se requerira un aumento de la longitud de pista de 500 metros para que con 2,500
m totales puedan despegar todas las aeronaves previstas en el aeropuerto hasta 2033 sin practicamente
limitaciones de peso al despegue.
Reconfiguracion de la plataforma de carga: se requerird repintar y rehabilitar la plataforma de carga
aérea para disponer de 2 puestos de estacionamiento tipo D de maniobra auténoma.
Terminar la Construccion de la Terminal de Carga: se requerira la construccion de un terminal de carga
aérea con una superficie total de 3,400 m’ con una grado medio de automatizacion (suponiendo que
actualmente hay 0 m’ operativos).

La tabla muestra que en general, las necesidades infraestructurales se encuentran alineadas con las

actuaciones propuestas en el Proyecto de Inversién de ASA. Esta comparacion se desarrolla en detalle

en el capitulo 6 del presente documento.
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Proyecto de

Subsistema Actual | Necesidades Déficit G G
Pista (ml) 2,000 2,500 500 2,500
Plataforma Av. Comercial (m2) 13,500 13,500 0 13,500
Terminal (mz) 2,185 2,185 0 2,185
Terminal de Carga (mz) 0 3,400 3,400 3,400
Plataforma Av. General (mz) 9,720 9,720 0 9,720
Plataforma de carga (mz) 16,200 16,200 0 16,200

* Se requerira el repintado de plataforma de carga para que 2 aeronaves tipo D estacionen simultdneamente

Relacidn capacidad-demanda en NLD en el periodo 2014-2033

Fuente: Elaboracion propia

Si bien es cierto que para longitud de pista es suficiente para la operacién actual, se considera que
dicha longitud podria generar limitaciones operativas en el caso de querer desarrollar el mercado de la
carga aérea con aeronaves tipo E sin limitaciones de carga. Una ampliacién de aproximadamente 500
m de pista permitiria operar a las aeronaves de carga sin limitacidn alguna, abrir algunos mercados
internacionales y mejorar la seguridad operativa (la mayoria de aeropuertos regionales ASA poseen
longitudes de pista superiores).

b) Andlisis de la Oferta Existente

El aeropuerto de Nuevo Laredo cuenta con un drea de movimientos ajustado a la demanda actual de
operaciones de aeronaves. La capacidad de la pista, calles de rodaje y plataforma son suficientes para
los 2-3 vuelos regulares diarios de Aeroméxico y las operaciones de aviacién general que se producen a
lo largo de las 12 horas de operacién diarias (de 8:00 a 20:00).

Sin embargo, a pesar de su estratégica ubicacidon que le permitiria desarrollarse como un aeropuerto
de carga de referencia, el aeropuerto no cuenta con instalaciones adecuadas para este tipo de
operaciones. Para impulsar este potencial, las actuaciones a corto plazo deberian estar centradas en el
desarrollo del recinto fiscal (actualmente su construccion estd paralizada) y la adecuacion del campo de
vuelos para no limitar la operacion de las aeronaves cargueras (pista y plataforma de carga).

Campo de vuelos

La clave de referencia del aerédromo segun la clasificacién de la OACI es 4E. Esta categorizacion se
traduce en que en la pista de NLD pueden operar aeronaves de tipo E, como el Boeing B747 o el Airbus
A340. Dentro del campo de vuelos, se distinguen los subsistemas de pista, calles de rodaje y las
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plataformas de estacionamiento de aeronaves.

> e S 3 , T /g Y SEPrRTTY 3 i VIR
Plataforma de aviacion general: B8 Plataforma comercial: : Plataforma del Fiscal:
9,270 m? + 13,500 m? | + 16,200 m?
16 stands tipo A . | . 3stands tipo C (max. B737-800)

Permite operar pista y calles de rodaje
de forma independiente

2,000x 45 m
Y TORA:ASDA=4_—DA:TODA-

Planta general del campo de vuelos de NLD

Fuente: Elaboracion propia

Pista
La pista esta incluida dentro de una franja de 2,120 m de largo por 300 m de ancho, centrada en pista y

simétrica respecto a esta.

Las dreas anteriores a las cabeceras de pista estdn provistas de zonas de proteccion de extremo de
pista (RESAs). Estas RESAs tienen las dimensiones normativas de 240 m de largo por 90 m de ancho,
con terreno compactado y libre de vegetacion.

Caracteristicas generales de la pista

Designacion 14-32

Longitud 2,000 metros

Ancho 45 metros

Tipo de Pavimento Carpeta asfaltica

PCN 48/F/C/X/U 50/F/A/X/T
Plataforma de Viraje En la cabecera 32

Calles de rodaje

El campo de vuelos cuenta con 3 calles de rodaje, denominadas respectivamente A, By C.

La calle de rodaje A es una calle de salida radpida en angulo a 302 que interseca con la pistaa 1,160 m
del umbral 32. Su anchura es de 23 m, lo que permite el rodaje de aeronaves tipo E. Esta calle de
rodaje se prolonga hasta la plataforma comercial de estacionamiento de aeronaves. Segun las tablas
estadisticas de la FAA, la calle de rodaje A es utilizable por el 20% de aeronaves tipo Cy por el 70% de
aeronaves tipo E en condiciones de pista seca.
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La calle de rodaje B comunica la plataforma de estacionamiento de aeronaves con la calle de rodaje
paralela. Tiene una anchura de 23 m (tipo E).

La calle de rodaje C es una calle de rodaje paralela a pista que da acceso a la cabecera 14. Su anchura
es también de 23 m. Esta calle Unicamente cubre el tramo entre cabecera 14 y la plataforma de
estacionamiento de la Terminal de Carga, y no se prolonga hasta la cabecera 32. La distancia de
separacion entre eje de calle de rodaje paralela y eje de pista es de 210 m, suficiente para permitir la
operacién independiente de ambos elementos con aeronaves tipo E o inferiores. La distancia de
separacion lateral entre eje de calle de rodaje paralela y plataforma de estacionamiento es de 195 m,
lo que también permite la operacion independiente de estos elementos con aeronaves tipo E o
inferiores.

Las parcelas en franja de calle de rodaje se encuentran compactadas y libres de vegetacion.

Plataformas de estacionamiento de aeronaves
El aeropuerto dispone de tres plataformas de estacionamiento de aeronaves diferenciadas:
e Plataforma de aviacién comercial

e Plataforma de aviacién general

e Plataforma de carga (asociada al recinto fiscal)

Aviacién comercial 13,500 m’ 3 tipo C
Aviacion general 9,270 m* 16 tipo A + 2 helicépteros
Plataforma de la Terminal de Carga 16,200 m? 3tipo C

Caracteristicas de las plataformas de estacionamiento de aeronaves

Fuente: Elaboracion propia

La plataforma de aviacidn comercial tiene una superficie de 13,500 m?, construida en pavimento
asfaltico y dispone de 3 lugares de estacionamiento para aeronaves tipo C con salida auténoma (sin
necesidad de push-back para el avidn).

Actualmente acoge mayoritariamente aeronaves tipo B, como el Embraer ERJ-145 de Aeroméxico que
cubre la ruta entre NLD y MEX.

Terminal de Carga

La obra de desarrollo del recinto fiscal se inicid en 2007 con la construccién de una extension de la calle
de rodaje paralela y la construccidn de una plataforma de estacionamiento con capacidad para 3
aeronaves tipo C.

Paralelamente, se inicié la construccién del area terminal de carga. Dicha obra fue concesionada por
ASA a un promotor privado. En el afio 2010, la entidad a cargo del desarrollo de la terminal de carga
declard falta de fondos para continuar con la ejecucion del proyecto y paralizo la obra. La Terminal de
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Carga fue iniciada su construccion.

Durante el periodo 2010-2012 no se ha realizado en el recinto ninguna obra dedicada a la manutencidn
de la infraestructura existente (e inacabada). En consecuencia, los edificios estdn en estado de avance
parcial y las obras podrdan ser retomadas desde el punto actual.

“ —

3. 4

Fotografias de la plataforma de aviaciéon comercial
Fuente: Elaboracion propia
La plataforma de aviacién general tiene una superficie de 9,270 m?, construida en pavimento asfaltico.
Dispone de un total de 16 lugares de estacionamiento para aeronaves tipo A (menos de 15 m de

envergadura).

También dispone de 2 lugares de estacionamiento para helicopteros en el extremo Oeste de la
plataforma, construidas en pavimento de concreto hidrdulico.

Fotografia de la plataforma de aviacién general

Fuente: Elaboracion propia

La plataforma de la Terminal de Carga tiene una superficie de 16,200 m?, construida en pavimento
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asfaltico. Dispone de 3 lugares de estacionamiento para aeronaves tipo C con salida auténoma.

Desde su construccidn, esta plataforma no ha sido usada por ninguna aeronave debido a la
interrupcion del proyecto de desarrollo de la terminal de carga en 2010.

Plataforma de la Terminal de Carga

Fuente: Elaboracion propia

Area Terminal
El drea terminal se subdivide en 3 zonas diferenciadas:

e Edificio terminal,
e Area de aviacién general,

e Instalaciones auxiliares

T . - q Estacion de combustible
Instalaciones auxiliares
0 9 Dependencias concesionadas a
| SEDENA (militares)
N | Hangar de Aviacion General
Area de
aviacion Dependencias operacionales:

general « Oficinas de SENEAM

« DGAC

« Depto. de Operaciones de ASA
« Subestacion eléctrica y bombas

q Torre de control

Q Terminal de pasajeros

q Estacionamiento de vehiculos

e Edificio terminal auxiliar de carga:
‘ « Aeroméxico Cargo

« Oficinas Aeroméxico

CARGA Edificio auxiliar: Almacén y comedor

PLATAFORMA‘ @ * Mantenimiento ASA
‘ de empleados

‘ SSEI-CREI

Ubicacion de instalaciones en el area terminal

Fuente: Elaboracion propia
Edificio terminal

El edificio terminal, ocupa un espacio en planta de 2,185 m”. Esta ubicado frente a la plataforma de
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aviacién comercial, al sur del area de aviacién general. El edificio tiene dos plantas:

e Enla planta inferior se hallan todos los sistemas necesarios para gestionar los flujos de llegadas y salidas

e La planta superior esta dedicada a la administracidon del aeropuerto, al control de los sistemas de aire
acondicionado y a la sala de servidores

Zona de estacionamiento de vehiculos T B Zona de estacionamiento de vehiculos
J (lado tierra) E}%% § (lado tierra)
=
e i

- T 0

I o7 U ) o | H - H ! Taxis l

Vestibulo de salidas ‘

| 1 Detectorde Vestibulo de llegadas| ~
I particulas explosivas l [

. =l we ] Cwe
- 6xMostradores de facturacion = .| Migfacion = . 3
| @, e [P . =

I =

lidas - E o
Control de o — H_\ —— | \_H Caba 1
Aduanas ) [l o ) 0. =03 A

[, astas'as

I‘da% l ] S ] Sala de L
en sali PR T 868 . : o= 4 ;
Dependencias de | sala | |conichl de SREeS E60 660 560 600 6 recogidade
Oficina e VIP seguridad H % % % % % % o equipajes
L 1 =
I
= " Sala de esperas en salida A
gleig I 3 .
U [ BE [= = I I 00D oog F-T ooe .
A 4

Plataforma de estacionamiento de aeronaves
(lado aire)

Planta y distribucion interior del edificio terminal, nivel 1
Fuente: Elaboracion propia

Se detallan a continuacién cada uno de los subsistemas del edificio terminal dedicados al tratamiento
de usuarios y sus equipajes:

Subsistema Superficie Equipamiento

. 47 m? (puesto de control) i
Control de aduanas de salidas 5 L . 1 escaner de rayos X
31 m” (colas y revision de equipajes)
. de d tacid 30 m? 6 mostradores de facturacion
ona de documentacion m
(actualmente 2 en uso; una unica cola)
Vestibulo de llegadas 142 m? -
p 1 cinta de reclamo de equipajes
Area de reclamo de equipajes 140 m? . L 'q pal
Dependencias de policia militar y aduanas
Sala de espera para abordaje 200 m* 2 puertas de embarque
Control de seeuridad 35 m? 1 escéner de rayos X (2 en reserva)
uri
= 1 arco detector de metales (2 en reserva)
Control de migracion en 2
lid 35m 1 puesto de control
salidas
Sala VIP 27 m? -

Subsistemas del edificio terminal

Fuente: Elaboracion propia
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c) Analisis de la Demanda Actual

Toneladas de carga anuales por aeropuerto

Puebla 666
Cd. del Carmen
Cd. Victoria

Matamoros

Cd. Obregén
Tepic

Poza Rica
Colima
Campeche
Uruapan

Puerto Escondido

Ranking de aeropuertos con carga de la red de ASA (2013)

Fuente: ASA, Elaboracion propia

En la actualidad, en NLD se cubre fundamentalmente la demanda de vuelos domésticos entre la ciudad
de Nuevo Laredo y la capital, Ciudad de México (MEX). La ruta regular NLD-MEX es operada por
Aeroméxico, que ofrece 15 frecuencias/semana operadas mediante aviones Embraer ERJ-145 de 50
plazas.

El espacio disponible en bodega de las aeronaves que operan estos vuelos es aprovechado para el
transporte mayoritario de la carga que maneja actualmente el aeropuerto.

La demanda a otros destinos nacionales o internacionales de los habitantes de Nuevo Laredo se
canaliza generalmente por el Aeropuerto de Monterrey (situado a 220 km de Nuevo Laredo) o
mediante escala en el Aeropuerto Internacional de Ciudad de México. El aeropuerto de Laredo (situado
a 15 km al otro lado de la frontera) absorbe la demanda con destino a las principales ciudades de
EEUU.
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EE.UU.
Nuevo Laredo
Golfo de México
e
AEROMEXICO %
O
Océano Pacifico Ciudad de México

Belice

Guatemala
Honduras

El Salvador
Rutas regulares de pasajeras ofertadas actualmente en NLD
Fuente: OAG, Elaboracion propia
La evolucion del tréfico de carga aérea ha ido ligado a la caida del transporte. En el aeropuerto no
existen rutas estables de aerolineas cargueras y este tipo de trafico se gestiona mayoritariamente a
través de las aerolineas regulares. Asi, el trafico de carga de Nuevo Laredo ha sufrido un descenso
anual del 8.7% en el periodo 2006-2013.

m Carga Nacional

Toneladas de carga

2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013

Evolucidn del trafico de carga en NLD (2006-2013)

Fuente: ASA, Elaboracion propia

Este volumen de carga aérea es poco significativo en relacién al trafico de mercancias por el paso
fronterizo de Nuevo Laredo, por el que transitan el 45% de los intercambios comerciales existentes
entre EEUU y México. Aunque actualmente el principal modo de transporte en estos intercambios es la
carretera, existen flujos de materiales entre centros productivos de México (en concreto, de los
estados de Tamaulipas y Nuevo Ledn) y EEUU que potencialmente podrian ser transportados de
manera eficiente por avién. En este caso, los traficos mas afines al modo aéreo son los de
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componentes de automdviles, material electrénico y bienes perecederos que actualmente siguen una

cadena intermodal a través de los aeropuertos de Laredo y, en menor medida, de Monterrey.

80.000 - = Carga Nacional

B Carga Internacional

70.000 -

60.000 -

50.000 - Crisis economica 48637 45666 46649  46.068

41.077  41.354

40.000

Toneladas de carga

30.000

20.000

10.000

2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013

Evolucion del tréfico de carga aérea de MTY (toneladas) (2006-2013)
Fuente: SCT

300.000 -

TACC
250.000 - +4.0%

207.316 209.475

200.000 190.202
Crisis econémica 176.412

165.711

150.000

Toneladas de carga

100.000

50.000

2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013

Evolucion del trafico de carga del aeropuerto de LRD (incluye sé6lo 11 meses de 2013)

Fuente: FAA, US Bureau of Transportation Statistics

Para captar parte de esta demanda potencial, se planificé la construccién de una terminal de carga en

el aeropuerto de Nuevo Laredo (con una capacidad de mds 50,000 toneladas e instalaciones

aduaneras). Sin embargo el desarrollo de esta infraestructura aeroportuaria esta paralizado desde

2010.
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d) Interaccion de la Oferta-Demanda

Resumen de relacidon Oferta-Demanda en la situacién actual:

Subsistema

Oferta Actual

Demanda Actual

Pista (capacidad)

20 ATMs/h

2 ATMs/h

Pista (longitud)

90 — 95% del peso al despegue

90 — 95% del peso al despegue

Plataforma comercial

3 aeronaves tipo C

1 aeronave tipo C-B

Plataforma de carga

3 aeronaves tipo C

Edificio terminal

180 PHP

90-150 PHP

Terminal de Carga

Capacidad en la situacidn SIN Proyecto y CON Proyecto

Fuente: Elaboracion propia

En el aeropuerto de NLD, los subsistemas que podrian suponer una limitacién potencial son las
dimensiones de la plataforma, el recinto fiscal y la longitud de la pista.

Limitaciones potenciales ‘

, . La superficie es suficiente para atender de manera holgada los PHD originados por las

Area terminal ) : /
operaciones previstas

Calles de . . .

. Sus dimensiones son correctas para atender aeronaves tipo E

rodaje

Pista A pesar de que sus dimensiones son aptas para aeronaves tipo E, su longitud limita la operacién
de ciertas aeronaves cargueras con MTOW

Plataforma A pesar de que la pista es apta para aeronaves tipo E, las dimensiones de la plataforma no
permiten el estacionamiento de las mismas

Terminal de La paralizacién de la construccion de la Terminal de Carga imposibilita el posicionamiento x

Carga estratégico de NLD como aeropuerto orientado al negocio de la carga aérea

Limitaciones potenciales en NLD

Fuente: Elaboracion propia

Por un lado, a pesar de que la anchura y el pavimento de la pista y de las calles de rodaje permiten la
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operacion de aeronaves tipo E, las dimensiones de la plataforma sdlo permiten el estacionamiento de

aeronaves tipo D (de menor tamanio).

Por otro lado, la paralizacion de la construccidn de la Terminal de Carga perjudica el atractivo de NLD y

su desarrollo como aeropuerto orientado al negocio de la carga aérea.

La longitud de pista podria generas limitaciones operativas especialmente en el caso de atraer
operaciones cargueras que requeririan 400 o 500 m adicionales de pista para despegar con el peso
maximo permitido. Sin embargo, para la operativa actual (NLD-MEX con Embraer ERJ-145) la longitud
de pista es suficiente y no restringe para nada la carga maxima de pago.
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Buenos Aires

Alcances de aeronaves comerciales desde NLD, pista actual de 2,000 m
Fuente: Manual de planificacion aeroportuaria del fabricante, Elaboracion propia

Estos factores podrian ser una barrera para el desarrollo del aeropuerto de NLD, especialmente en
caso de querer posicionarlo como un importante centro de carga aérea.
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Ill. Situacion sin el PPI

Andlisis de la situacion SIN Proyecto

Supuestos Técnicos

Caracteristicas de la oferta considerada en el Escenario SIN Proyecto

Actual (SIN
Proyecto)
Pista (m) 2,000
Plataforma Av. Comercial (mz) 13,500
Terminal (mz) 2,185
2
Terminal de Carga (m ) 0
Plataforma Av. General (mz) 9,720
2
Plataforma de carga (m ) 16,200

Las mejoras potenciales, también referidas como optimizaciones, deberdn representar en su conjunto
un monto menor del 10% del Proyecto de Inversidn. En este caso, las actuaciones infraestructurales
mas relevantes propuestas en el Proyecto de Inversidn, y las Gnicas que aumentan la capacidad
aeroportuaria en NLD son superiores a este 10% comentado.

e Ampliacién de la pista: 32% de la inversion total
e  Construccion de la Terminal de Carga: 27% de la inversion total

e Rehabilitacién TWY y plataforma de carga: 9% de la inversién total

De las anteriores, ninguna actuacidn cumple con las condiciones para ser considerada en el escenario
SIN Proyecto. Por ello, las optimizaciones finalmente contempladas en el escenario SIN Proyecto
estaran destinadas Unicamente a mejorar el nivel de servicio prestado a operadores y a usuarios, sin
gue tengan un impacto sobre la capacidad del aeropuerto.

Supuestos econémicos

Analisis de las inversiones SIN Proyecto
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Las actuaciones propuestas para el escenario SIN Proyecto, por definicion, no pueden superar el 10%
del monto total de inversidn. Asi, las actuaciones que permiten respetar la condicién anterior
representan un total de 26.9 millones de MXN.

Debe hacerse hincapié en que el pago a TESA penaliza de forma considerable la mejora entre el
escenario SIN Proyecto y el actual. Este pago a TESA es de cumplimiento obligatorio,
independientemente de si se realiza el Proyecto de Inversidon o no, y supone el 59% de la inversién en
la situacién SIN Proyecto. Por tanto, Unicamente el 41% restante estara destinado a mejorar el cercado
perimetral (mejora del nivel de servicio) y llevar a cabo el resto de tramites y estudios.

INVERSIONES (Pesos constantes 2014) (VARIABLE CONSOLA) 26,900,000
Dictamen de impacto Ambiental 300,000
Analisis costo / beneficio 1,800,000
Plan de negocios. 4,200,000
Proyecto del nuevo rodaje paralelo, rehabilitacion del rodaje Cy plataforma de 350,000
carga en el aeropuerto de Nuevo Laredo S
Proyecto de sembrado de la torre de control en el aeropuerto de

1,200,000
Nuevo Laredo
Pago a TESA 15,900,000

Resumen de inversiones en NLD en el escenario SIN Proyecto

Fuente: Elaboracion propia

Proyeccidon de ingresos en el escenario SIN Proyecto.
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40 4
Esc. SIN Proyecto
(Millones de pesos)
35 4
Ingresos comerciales 31.1
30 . ™Ingresos aeronauticos relacionados 29.8
&5

® [ngresos aeronauticos

25
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Ingresos operativos de NLD en el Escenario SIN Proyecto

Fuente: Elaboracion propia

Proyeccidn de costos en el escenario SIN Proyecto.

40 4
Esc. SIN Proyecto
(Millones de pesos)
= Impuestos y derechos
Gastos generales (operacion) 31.5
30 | ™ Conservacion y mantenimiento 204 303 07

m Personal

2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032 2033

Costos operativos de NLD en el Escenario SIN Proyecto
Fuente: Elaboracion propia

El Escenario SIN Proyecto muestra la situacidon que se daria en ausencia del Proyecto de Inversion
propuesto por ASA. Esta opcion si contempla ciertas medidas actuaciones menores (administrativas,
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técnicas, operativas o inversiones de bajo costo) que se realizarian en caso de no llevar a cabo el
Proyecto de Inversidn. Sin embargo, estas optimizaciones estaran destinadas Unicamente a mejorar el
nivel de servicio prestado a operadores y a viajeros, sin tener un impacto sobre la capacidad del
aeropuerto.

Carga (miles de tn)
40

Demanda potencu’-il . 337
_-
30 - .-
_-
-
-
-
-
4
/
20 /
’
”
e
rd
-
-
-
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1
1
[
I SIN Proyecto
0 {et=t-e-e 0o o000ty %
X o0 @ O A X O D S O
N N N v v v v v £ 0
S S S, S, S S S I

Demanda de carga en NLD en la situacion SIN Proyecto vs. la demanda potencial

Fuente: Elaboracion propia

Dado que en este escenario la capacidad estara limitada en lo referente a la carga, NLD no podrd
posicionarse como aeropuerto orientado al negocio de la carga aérea, y continuara recibiendo una
demanda residual de carga vinculada a operaciones comerciales (belly cargo) de 650 toneladas en
2033, que representa solo el 2% de la carga potencial.

a) Optimizaciones

Las actuaciones infraestructurales mas relevantes propuestas en el Proyecto de Inversién, y las Unicas
gue aumentan la capacidad aeroportuaria en NLD son:

e Ampliacion de la pista: 32% de la inversidn total

e  Construccidn del recinto fiscal: 27% de la inversién total

e Rehabilitacidn TWY y plataforma de carga: 9% de la inversion total
De las anteriores, ninguna actuacidon cumple con las condiciones para ser considerada en el escenario
SIN Proyecto. Por ello, las optimizaciones finalmente contempladas en el escenario SIN Proyecto
estaran destinadas Unicamente a mejorar el nivel de servicio prestado a operadores y usuarios sin que
tengan un impacto sobre la capacidad del aeropuerto.

31




Analisis Costo-Beneficio

Subsistema Actuaciones y mejoras Tipo de mejora

Proyectos y estudios |Dictamen de impacto ambiental, Analisis Costo

previos Beneficio y Business Plan )
Estacionamiento Ampliacién del estacionamiento privado Nivel de servicio
Almacén Ampliaciéon del almacén de carga Nivel de servicio
Cercado perimetral |Rehabilitacién y mejora del cercado perimetral Nivel de servicio

Actuaciones previstas en la situacion CON Proyecto en NLD

Fuente: Elaboracion propia

Analisis de la oferta con optimizaciones
Las optimizaciones propuestas no tienen impacto sobre la capacidad del aeropuerto, por lo que ésta
serd idéntica a la capacidad de la situacién actual.

b) Analisis de la Oferta

Caracteristicas de la oferta considerada en el Escenario SIN Proyecto

. Actual (SIN
Subsistema
Proyecto)
Pista (m) 2,000
2
Plataforma Av. Comercial (m ) 13,500
2
Terminal (m ) 2,185
2
Terminal de Carga (m ) 0
2
Plataforma Av. General (m ) 9,720
Plataforma de carga (mz) 16,200

Situacion actual de la infraestructura
Fuente: Elaboracion propia
Las mejoras potenciales, también referidas como optimizaciones, deberdn representar en su conjunto

un monto menor del 10% del Proyecto de Inversidn. En este caso, las actuaciones infraestructurales
mas relevantes propuestas en el Proyecto de Inversidn, y las Unicas que aumentan la capacidad
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aeroportuaria en NLD son superiores a este 10% comentado.

e Ampliacion de la pista: 32% de la inversion total

e  Construccion del recinto fiscal: 27% de la inversion total

e Rehabilitacion TWY y plataforma de carga: 9% de la inversion total
De las anteriores, ninguna actuacién cumple con las condiciones para ser considerada en el escenario
SIN Proyecto. Por ello, las optimizaciones finalmente contempladas en el escenario SIN Proyecto
estaran destinadas Unicamente a mejorar el nivel de servicio prestado a operadores y usuarios, sin
gue tengan un impacto sobre la capacidad del aeropuerto.
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c) Analisis de la demanda

Andlisis de demanda SIN Proyecto

La situacidon SIN Proyecto contempla unas actuaciones limitadas, entre las que no se encuentra la
ampliacion de pista ni la ampliacion del recinto de carga o de la plataforma.

Todo lo anterior indica que, siguiendo un criterio conservador, habra varias componentes del trafico
total previsto que no tendran cabida en el aeropuerto de Nuevo Laredo en la situacion SIN Proyecto,

como son:

e Los vuelos de carga: al no disponer de recinto fiscal, no se podra dar servicio a los vuelos de aeronaves
cargueras.

Dado que en este escenario la oferta estara limitada, NLD no podra posicionarse como aeropuerto
orientado al negocio de la carga aérea, por lo que continuara Unicamente con la demanda residual de
carga vinculada a operaciones comerciales (belly cargo), que representa cerca de un 2% de la carga
total prevista.

496 496

456 456 476 476

416

397

377
337 357 357

Demanda de carga (tn) en NLD en la situacién SIN Proyecto

Fuente: Elaboracion propia

Los movimientos de aeronaves en Nuevo Laredo se resumen en la tabla a continuacion.

Trafico NLD SIN Proyecto ‘ 2013 ’ 2014 ‘ 2015 ’ 2016 ’ 2017 ‘ 2018

ATMs totales 3,228 4,099 4,274 4,448 4,622 4,692 4,864
ATMs comercial 1,484 1,560 1,664 1,768 1,872 1,872 1,976
ATMs aviacién general 1,744 2,539 2,610 2,680 2,750 2,820 2,888
Carga total 255 297 317 337 357 357 377
Carga doméstica (belly) 255 297 317 337 357 357 377
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Tréafico NLD SIN Proyecto | 2020 ‘ 2021 ‘ 2024 | 2025 ‘ 2026

ATMs totales 5,035 5,204 5,475 5,536 5,697 5,751 5,905
ATMs comercial 2,080 2,184 2,392 2,392 2,496 2,496 2,600
ATMs aviacién general 2,955 3,020 3,083 3,144 3,201 3,255 3,305
Carga total 397 416 456 456 476 476 496
Carga doméstica (belly) 397 416 456 456 476 476 496

0 ) Proye 0 U D28 D25 V30 U U U

ATMs totales 5,950 6,301 6,439 6,570 6,694 6,811 6,920
ATMs comerecial 2,600 2,912 3,016 3,120 3,224 3,328 3,432
ATMs aviacién general 3,350 3,389 3,423 3,450 3,470 3,483 3,488
Carga total 496 555 575 595 615 634 654
Carga doméstica (belly) 496 555 575 595 615 634 654

Resumen de la demanda de pax, ATMs y carga en NLD en el escenario SIN Proyecto

Fuente: Elaboracion propia

d) Diagnostico de la interaccion Oferta-Demanda

El Escenario SIN Proyecto muestra la situacidon que se daria en ausencia del Proyecto de Inversion
propuesto por ASA. Esta opcion si contempla ciertas medidas actuaciones menores (administrativas,
técnicas, operativas o inversiones de bajo costo) que se realizarian en caso de no llevar a cabo el
Proyecto de Inversidn. Sin embargo, estas optimizaciones estaran destinadas Unicamente a mejorar el
nivel de servicio prestado a operadores y usuarios, sin tener un impacto sobre la capacidad del
aeropuerto.

Dado que en este escenario la capacidad estara limitada en lo referente a la carga, NLD no podra
posicionarse como aeropuerto orientado al negocio de la carga aérea, y continuard recibiendo una
demanda residual de carga vinculada a operaciones comerciales (belly cargo) de 650 toneladas en
2033, que representa sélo el 2% de la carga potencial.
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. Actual SIN Necesidades Demanda SIN
Subsistema
Proyecto Proyecto

2,500 (para operar aeronaves
Pista (m) 2,000 . L.

tipo D con Méaximo Payload)
Plataforma Av. Comercial (mz) 13,500 13,500
Terminal (mz) 2,185 2,185
Terminal de Carga (m2) 0 3,400
Plataforma Av. General (mz) 9,720 9,720
Plataforma de carga (mz) 16,200 16,200

Interaccidn Oferta-Demanda SIN Proyecto

Fuente: Elaboracion propia
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e) Alternativas de solucion

Analisis de alternativas

Debido a que el Escenario SIN Proyecto no tiene un impacto sobre la capacidad del aeropuerto, antes
del desarrollo de la evaluacién del Proyecto, fue evaluada una posible alternativa, llamada “Alternativa
A”, que permitiera servir a la demanda de carga prevista en la estimacion.

Por lo anterior, el andlisis de alternativas, contempla la construccién de las siguientes obras de
infraestructura que permitan habilitar a NLD como un aeropuerto de carga.

e Construccion de pista paralela 14R-32L a 1,300m de distancia de la pista actual con una
longitud de 2,600m.

e Construccién de 2,700m de calles de rodaje

e Construccién de plataforma de carga de 16,200m?2

e Construccion de terminal de carga de 3,400m2

e Construccién de via de acceso de 860m2

e Construccidén de vialidad interna de acceso a vehiculos de emergencia

Infraestructura a construir en la Alternativa A

Fuente: Elaboracion propia, imagen de fondo Google Earth

La infraestructura anterior demanda la expropiacion de 420 hectdreas de terreno ubicadas a un
costado de la pista actual, en terrenos actualmente de propiedad privada y ejidal, sin embargo, entre
los beneficios de esta alternativa, por sobre la Alternativa B (evaluada en este documento como
Situacidon CON Proyecto), son los siguientes:
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e Seria el segundo aeropuerto en México en contar con dos pistas que permitirian una
operacion simultanea

e Acceso directo a vialidades regionales desde la nueva terminal de carga
Bajo este nuevo esquema, el Aeropuerto NLD contaria con una pista de 2,600m ademas de la actual,

con lo que podria servir a aeronaves de carga tipo B757-2PF sin penalizaciones de carga.

Caracteristicas generales de la pista

Designacion

14R-32L

Tipo de Operacion

NPA

Longitud

2,600 metros

Ancho

45 metros

Longitud de Pista Operable

2,357 metros

Coordenadas Geograficas

27°26’31 Ny 99°35'01 W

Tipo de Pavimento

Carpeta asfaltica

PCN

48/F/C/X/U

Plataforma de Viraje

Sin plataforma de viraje

Caracteristicas técnicas de la Alternativa A
Fuente: Elaboracion propia

La terminal de carga proyectada de 3,400 m” serd suficiente para procesar las 34 mil toneladas de carga
previstas en 2033. Sin embargo, para procesar toda esta carga aérea, las instalaciones del recinto fiscal
deberan tener capacidad para 10 tn/m?, que corresponde a un grado de automatizacién medio.

Subsistema Actual (SIN Necesidades Alternativa A Ajuste Capacidad
Proyecto) SIN Proyecto - Demanda
pista (m) 2,000 2,500 2,600 v’
2
Plataforma Av. Comercial (m ) 13,500 13,500 13,500 /
Terminal (mz) 2,185 2,185 2,185 /
Terminal de Carga (mz) 0 3,400 3,400 /
Plataforma Av. General (mz) 9,720 9,720 9,720 /
Plataforma de carga (mz) 16,200 16,200 16,200 /

Interaccién Oferta-Demanda de Alternativa
Fuente: Elaboracion propia

Lo anterior valida la hipdtesis de que la Alternativa A evaluada permitira satisfacer la demanda prevista
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para los préximos 20 afos sin restricciones

Inversion requerida

La alternativa evaluada no implica la adquisicién de nuevos terrenos para el aeropuerto, mas si una

fuerte inversidén en nueva infraestructura que se describe en la siguiente tabla:

I('cl)?]résittLl(chcién eI (IS G0 2/200Em ¢ $57,200,000 $228,800,000 $286,000,000
Construccién calle de rodaje 2,700x23m $27,231,400 $108,925,600 $136,157,000
rSoudpa(?;.visic')n construccion de la pistay $8.440.000 $33.760,000 $42.200,000
Sefalizacién en pista y rodajes $2,400,000 $9,600,000 $12,000,000
Obras de drenaje en pista y rodaje $2,300,000 $9,200,000 $11,500,000
Conformacion de franjas de pista $9,200,000 $36,800,000 $46,000,000
Construccidén de plataforma de carga $11,235,000 $44,940,000 $56,175,000
Construccién de vialidad de acceso $860,000 $3,440,000 $4,300,000
Construccion de vialidad interna $1,290,000 $5,160,000 $6,450,000
Expropiacion de 420 hectareas $100,800,000 $403,200,000 $504,000,000
Total de inversion Alternativa A $220,956,400 |  $883,825,600 | $1,104,782,000
16% IVA $35,353,024 $141,412,096 $176,765,120
Total de inversion (con IVA) $256,309,424 | $1,025,237,696 | $1,281,547,120
Indicadores Alternativa A

VPN 2014 $1,024,434,218

CAE (2015-2033) $122,467,902

Monto de inversidn de la alternativa
Fuente: Elaboracion propia

La comparacién entre la Alternativa A y la B (Situacién CON Proyecto), se resume en la siguiente tabla:

Situacion SIN . Alternativa B (Situacion
Concepto Alternativa A
Proyecto CON Proyecto)
., $25.2M MXN $1,104.8M
Inversion total $272.7M MXN
MXN
Posibilita la operacion de aeronaves de
carga tipo B757-2PF sin restricciones NO Sl Sl
de peso
Posibilita el manejo y procesamiento
NO SI Sl
de la carga

Monto de inversidn de la alternativa
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Fuente: Elaboracion propia

Comparativo Alternativa A Proyecto PPI
COSTO TOTAL DE INVERSION 2014 $1,104,782,000| $272,700,000
CAE (2015-2033) $122,467,902 $28,287,417

Debido a que la Alternativa A atiende los mismos requerimientos del aeropuerto que son atendidos
por la Alternativa B (Situacidn CON Proyecto) en el horizonte de planeacién de 20 afios a un costo
cercano a 5 veces el costo de ésta Ultima, sera descartada.

IV. Situacion con el PPI
a) Descripcion general

Tipo de PPI

Proyecto de infraestructura econdmica
Proyecto de infraestructura social

Proyecto de infraestructura gubernamental
Proyecto de inmuebles

Programa de adquisiciones

Programa de mantenimiento

Otros proyectos de inversion

Otros programas de inversion

N I 3

Las actuaciones propuestas para el aeropuerto de Nuevo Laredo tienen impacto sobre diferentes
caracteristicas de los subsistemas aeroportuarios. En este caso se puede distinguir entre los
subsistemas que actuan sobre la capacidad y aquellos que lo hacen sobre el nivel de servicio.

En primer lugar, las actuaciones mas relevantes tendran impacto sobre la capacidad aeroportuaria:

e Pista: ampliacién de la pista, afiadiendo 500 m mas para disponer de un total de 2,500 m

e Plataforma de carga: rehabilitacion / reconfiguracion de la plataforma de carga para poder dar servicio a
2 aeronaves tipo D

. . .z . 2
e Terminal de Carga: Terminar la construccion de la Terminal de Carga de 3,400 m” en contacto con la
plataforma de carga para tratar la carga prevista en 3 vuelos regulares diarios

El resto de actuaciones tendran el objetivo de aumentar el nivel de servicio prestado, ya sea por
aumento de la calidad de servicio, aumento de seguridad operacional, u otros temas relacionados:

e Calle de rodaje C: rehabilitacién de la calle de rodaje C que conecta la pista con la plataforma de carga

e Torre de control: demolicion de la torre de control actual y construccion de una TWR nueva, evitando
los problemas de ruido que padece la actual y asegurando la buena visibilidad desde la nueva sala de
controladores

e Plataforma de aviacion general: instalacion de proyectores de iluminacidn en la plataforma de aviacion
general
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e Sistema eléctrico: sustitucion de acometida principal y alimentadores de distribucidn
. . . .z . . . 2
e Estacionamiento: ampliacién del estacionamiento privado del aeropuerto en 4,200 m
P « ez 4, .y , 2
e  Almacén: ampliacion del almacén/construccién de un nuevo almacén de 1,650 m*.

e Cerco perimetral: rehabilitacion y mejora del cerco perimétrico para aumentar la seguridad en el
aeropuerto

Se prevé que las actuaciones previstas en el Programa de Inversién se llevaran a cabo en los préximos
2 aios, finalizando como maximo en el mes de diciembre de 2015. De hecho, algunas de ellas ya han
sido completadas en el afio 2014 o se encuentran en curso.

Estas actuaciones permitiran que el desarrollo infraestructural en Nuevo Laredo acompaiie al
desarrollo urbano y logistico propuestos para la zona cercana al aeropuerto, nivelando la brecha entre
la oferta y la demanda de la zona y permitiendo la evolucién continua del trafico de carga en la region.

A continuacidn se detallan las inversiones propuestas para el escenario CON Proyecto, con su metraje y
costos unitarios asociados.

Costo .,
Inversion total

(MXN)

Subsistema Actuacion Unidad | Cantidad | unitario

(MXN)

272,700,000

Total CON Proyecto

Total Pista 86,000,000
Ampliacién de la pista m2 39,600 2,020.20 80,000,000
Supervisién de la ampliacion de la pista servicio - - 6,000,000
Total Terminal de Carga 74,000,000
Proyecto de conclusién de la Terminal de Carga en
el aeropuerto de Nuevo Laredo proyecto i ) 1,000,000
Terminal de Carga m2 38,950 |- 55,900,000
Edificacion m2 3,400 -
Vialidades y obras exteriores m2 29,700 -
Supervisidon de la Terminal de Carga servicio - 6,100,000
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Obtencion del Titulo de Concesion del Recinto
. 2 - 10,000,000
Fiscal ante el SAT.
Equipamiento del Recinto Fiscal m2 3,400 294.12 1,000,000
Total Plataforma de carga 25,500,000
Proyecto del nuevo rodaje paralelo, rehabilitacién
del rodaje Cy plataforma de carga en el proyecto - 3,500,000
aeropuerto de Nuevo Laredo
Rehabilitacién del rodaje Cy plataforma de carga m?2 31,000 645.16 20,000,000
Supervisién rehabilitacion del rodaje Cy L
servicio - 2,000,000
plataforma de carga
Total Torre de control 41,500,000
Proyecto de sembrado de la torre de control en el
proyecto - 1,200,000
aeropuerto de Nuevo Laredo
Demolicion de torre de control actual lote - 1,800,000
Construccion de Torre de Control incluye 1,250,00
. . m2 28 35,000,000
equipamiento SENEAM (m altura) 0.00
Supervisidn de Torre de Control servicio - 3,500,000
Total Plataforma de Av. General 4,500,000
Suministro e instalacion de proyectores en
. lote - 4,500,000
plataforma de aviacién general
Total Sistema eléctrico 4,000,000
Sustitucion de acometida principal y alimentadores
N lote - 4,000,000
de distribucion
Total Almacén 4,000,000
Almacén m2 1,650 2,424.24 4,000,000
Total Estacionamiento 8,000,000
Estacionamiento m2 4,200 1,904.76 8,000,000

? Por solicitud de la Unidad de Inversiones de la Secretaria de Hacienda y Crédito Publico, la cifra correspondiente

al concepto “Obtencién de Titulo de Concesién del Recinto Fiscal ante el SAT”, con un valor de $10,000,000 en

2015, se elimina del modelo econdmico financiero, pero se mantiene como referencia en el rubro de inversiones.
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Total Cercado Perimetral 4,000,000

Cercado perimetral ml 2,800 1,428.57 4,000,000

Total Proyectos / Estudios 5,000,000

Anélisis costo / beneficio - - 800,000

Plan de negocios - - 4,200,000

Total Tramites 16,200,000

Pago a TESA - - 15,900,000

Dictamen de impacto - - 300,000

272,700,000

Resumen de inversiones en NLD en el escenario CON Proyecto

Fuente: Elaboracion propia

Como se ha indicado anteriormente, hay que tener presente el Recinto Fiscal debera dotarse con un
equipamiento adecuado que ofrezca un grado de automatizacion medio, con una capacidad de
procesado de alrededor de 10 tn/m?*/afio.

Analizando otros proyectos de caracteristicas similares, se observa que los precios unitarios de los
equipamientos de alta automatizacion para terminales de carga son superiores a los propuestos en el
Proyecto de Inversidn. Por ello, se recomienda llevar a cabo un estudio detallado de las caracteristicas y
especificaciones técnicas del equipamiento requerido en el interior del Recinto Fiscal.

Alineacion estratégica

El Proyecto es congruente con lo indicado en:
Plan Nacional de Desarrollo 2013-2018

Objetivo 4.9 Contar con una infraestructura de transporte que se refleje en menores costos
para la realizar la actividad econdmica.

Estrategia 4.9.1 Modernizar, ampliar y conservar la infraestructura de los diferentes modos de
transporte, asi como mejorar su conectividad bajo criterios estratégicos y de eficiencia.
Mediante la evaluacién de las necesidades de infraestructura a largo plazo para el desarrollo
de la economia considerando el desarrollo regional, las tendencias demogréficas, las
vocaciones econdmicas y la conectividad internacional, entre otros.

- Desarrollar los aeropuertos y mejorar su interconexion a través de la modernizacién de la red
de Aeropuertos y Servicios Auxiliares, bajo esquemas que garanticen su operacion y
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conservacion eficiente, asi como su rentabilidad operativa.

- Promover la certificacidon de aeropuertos con base a estandares internacionales, asi como la
capacitacién de pilotos y controladores aéreos.

Programa Institucional de ASA 2013-2018

Objetivo 1. Desarrollar la infraestructura de los aeropuertos de la Red de Aeropuertos y
Servicios Auxiliares, que permita alcanzar estandares internacionales de servicio.

Estrategia 1.1 Modernizar los aeropuertos de la Red y ampliar la capacidad de aquellos que
registren saturacidon o considerados logisticamente o estratégicamente prioritarios. Mediante
1.1.1 Conservar en dptimas condiciones de operacién la infraestructura de los aeropuertos de
la Red.

Objetivo 4 Impulsar el desarrollo de instalaciones operativas que soporten adecuadamente los
niveles de demanda a nivel nacional

Estrategia 4.2 Optimizar el equipamiento e instalaciones operativas para la atencién del
servicio de suministro. Mediante 4.2.3 Desarrollar programas de implementacién tecnoldgica
sobre los procesos sustantivos, para optimizar costos y tiempos de ejecucién. Estrategia 1.-
Ampliar la cobertura y mejorar la calidad de la infraestructura y los servicios aeroportuarios y
de abastecimiento de combustibles, para alcanzar estdndares internacionales de servicio.
Desarrollar los aeropuertos y mejorar su interconexién con el resto de los aeropuertos de pais
a través de su modernizacién y mejoramiento de su infraestructura, bajo esquemas que
garanticen su operacion y conservacién eficiente, asi como su rentabilidad.

b) Localizacion geografica

Plano GENERAL AEROPUERTO
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Plataforma de aviaciéon general: B Plataforma comercial: Plataforma del Recinto Fiscal:
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c) Calendario de actividades

Calendarizacion de las Inversiones

Las actuaciones previstas en el Programa de Inversion se distribuyen para los escenarios SIN
Proyecto y CON Proyecto en el periodo 2014-2015-2016 (en pesos):

Escenario 2014

CON Proyecto | 26,900,000 | 179,636,000

56,164,000 | 262,700,000

Calendarizacién de las inversiones de NLD

Fuente: Elaboracion propia

Desglose del Calendario de actividades, cifras en MXNDesglose de calendarizacién de las
inversiones de NLD

2014 2015 2016
INVERSIONES (Pesos constantes 2014) 26,900,000 189,636,000 56,164,000
Ampliacién de la pista 80,000,000
Supenvision de la ampliacion de la pista 6,000,000
Proyecto de conclusion de recinto fiscal en el aeropuerto de Nuewo Laredo 1,000,000 -
Recinto Fiscal 36,335,000 19,565,000
Supenvision del recinto Fiscal 4,331,000 1,769,000
Obtencioén del Titulo de Concesion del Recinto Fiscal ante el SAT. - 10,000,000
Equipamiento del Recinto Fiscal 1,000,000

Proyecto del nuewvo rodaje paralelo, rehabilitacién del rodaje C y plataforma de carga en el aeropuer 3,500,000 -
Rehabilitacion del rodaje C y plataforma de carga - 11,000,000 9,000,000

Supeniision rehabilitacion del rodaje C y plataforma de carga - 1,280,000 720,000
Proyecto de sembrado de la torre de control en el aeropuerto de Nuewo Laredo 1,200,000 -
Demolicién de torre de control actual - 1,080,000 720,000
Construccion de Torre de Control incluye equipamiento SENEAM - 21,000,000 14,000,000
Supenisién de Torre de Control - 2,310,000 1,190,000
Proyecto de iluminacién de proyectores en plataforma de aviacién general 0 -
Suministro e instalacion de proyectores en plataforma de aviacion general - 2,500,000 2,000,000
Proyecto de sustitucién de acometida principal y alimentadores de distribucion 0 -
Sustitucion de acometida principal y alimentadores de distribucion - 2,000,000 2,000,000
Almacen - 2,600,000 1,400,000
Estacionamiento - 5,200,000 2,800,000
Cercado perimetral 4,000,000
Andlisis costo / beneficio 800,000
Plan de negocios. 4,200,000
PAGO A TESA 15,900,000
Dictamen de impacto 300,000

Fuente: ASA

Por solicitud de la Unidad de Inversiones de la Secretaria de Hacienda y Crédito Publico, la cifra correspondiente al
concepto “Obtencién de Titulo de Concesion del Recinto Fiscal ante el SAT”, con un valor de $10,000,000 en 2015,
se elimina del modelo econdmico financiero, pero se mantiene como referencia en el rubro de inversiones

Detalle mensual de las inversiones propuestas

® El monto total en 2015 serian $189,636,000, lo cual incluye el concepto de obtencién del titulo de concesién del
recinto fiscal ante el SAT, eliminado de la evaluacion econdmica.
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d) Monto total de inversion

A continuacidn se detallan las inversiones propuestas para el escenario CON Proyecto, con su metraje y
costos unitarios asociados.

Costo .,
Metrado L. Inversion
2 unitario
(m?) total (MXN)
(MXN)

Subsistema Actuacion

Total CON Proyecto 272,700,000
Total Pista 86,000,000
Ampliacién de la pista 39,600 | 2,020.20 80,000,000
Supervision de la ampliacién de la pista - - 6,000,0000
Total Terminal de Carga 74,000,000

Proyecto de conclusién de la Terminal de Carga en el aeropuerto de
Nuevo Laredo i i 1,000,000
Recinto Fiscal - - 55,900,000
Edificacion 3,400 -
Vialidades y obras exteriores 29,700 -
Supervisidn del recinto Fiscal 38,950 6,100,000
Obtencién del Titulo de Concesién del Recinto fiscalizado ante el SAT.* - - 10,000,000
Equipamiento del Recinto Fiscal 3,400 294.12 1,000,000

* Por solicitud de la Unidad de Inversiones de la Secretaria de Hacienda y Crédito Publico, la cifra correspondiente
al concepto “Obtencién de Titulo de Concesién del Recinto Fiscal ante el SAT”, con un valor de $10,000,000 en
2015, se elimina del modelo econdmico financiero, pero se mantiene como referencia en el rubro de inversiones
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Subsistema

Costo .,
., Metrado L. Inversion
Actuacion 2 unitario
(m?) total (MXN)
(MXN)
Total Plataforma de carga 25,500,000
Proyecto del nuevo rodaje paralelo, rehabilitacién del rodaje Cy 3.500.000
plataforma de carga en el aeropuerto de Nuevo Laredo e
Rehabilitacién del rodaje C y plataforma de carga 31,000 645.16 20,000,000
Supervision rehabilitacion del rodaje C y plataforma de carga - - 2,000,000
Total Torre de control 41,500,000
Proyecto de sembrado de la torre de control en el aeropuerto de Nuevo
- - 1,200,000
Laredo
Demolicién de torre de control actual - - 1,800,000
Construccion de Torre de Control incluye equipamiento SENEAM (m 1,250,00
28 35,000,000
altura) 0.00
Supervision de Torre de Control - - 3,500,000
Total Plataforma de Av. General 4,500,000
Suministro e instalacion de proyectores en plataforma de aviacidn
- - 4,500,000
general
Total Sistema eléctrico 4,000,000
Sustitucion de acometida principal y alimentadores de distribucion - - 4,000,000
Total Almacén 4,000,000
Almacén 1,650 | 2,424.24 4,000,000
Total Estacionamiento 8,000,000
Estacionamiento 4,200 | 1,904.76 8,000,000
Total Cercado Perimetral 4,000,000
Cercado perimetral 2,800 | 1,428.57 4,000,000
Total Proyectos / Estudios 5,000,000
Anélisis costo / beneficio - - 800,000
Plan de negocios - - 4,200,000
Total Tramites 16,200,000
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Subsistema

Pago a TESA

Actuacion

Costo
Metrado

2 unitario
(m’)

(MXN)

Inversion
total (MXN)

15,900,000

Dictamen de impacto

300,000

Resumen de inversiones en NLD en el escenario CON Proyecto

Fuente: Elaboracion propia

e) Fuentes de financiamiento

Fuente de los recursos

Procedencia

Porcentaje

Federales

272,700,000 MXN

100%

Estatales

Municipales

Fideicomisos

e iwinie

Otros

[Totalsinva | [272,700000MxN [100% |
f) Capacidad instalada

Subsistema

Pista (capacidad)

Las actuaciones que diferencian principalmente la situacién SIN Proyecto de la situacion CON Proyecto
son la ampliacién de la pista, la plataforma de carga y la Terminal de Carga. Estas actuaciones
permitiran aportar una capacidad u oferta adicional respecto a la situacion SIN Proyecto.

. Capacidad SIN Proyecto ‘ Capacidad CON Proyecto

20 ATMs/h

20 ATMs/h

Pista (longitud)

90 — 95% del peso al despegue

100% peso al despegue

Plataforma comercial

3 aeronaves tipo C

3 aeronaves tipo C

Plataforma de carga

3 aeronaves tipo C

2 aeronaves tipo D

Edificio terminal

180 PHP

180 PHP

Terminal de Carga

34 mil toneladas

Fuente: Elaboracion propia

La capacidad del aeropuerto variara de la siguiente forma:

Capacidad en la situacion SIN Proyecto y CON Proyecto

e Los 500 m de pista adicionales se han dimensionado para que la longitud no presente limitaciones al
despegue en ninglin modelo de aeronave que se prevea que operara en NLD.
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e lLa capacidad de operaciones horarias de la pista no se verd afectada por esta ampliacidn,
manteniéndose en 20 ATMs/h.

e La plataforma de aviacidon comercial tendra capacidad para 3 vuelos tipo C simultaneos, igual que en la
situacion SIN Proyecto.

e En el escenario CON Proyecto, la plataforma pasard de 3 stands tipo C a 2 stands tipo D, aumentando el
tipo de clave al que se puede dar servicio en la zona de carga.

e El edificio terminal actual mantendra su capacidad para 180 PHP.

e LaTerminal de Carga proyectado tendra capacidad para 34 mil toneladas anuales en 2033.

Parametros de diserio

Los parametros de disefio son indicadores de la demanda horaria o diaria de un aeropuerto (usuarios,
movimientos y carga), utilizados para dimensionar determinados subsistemas aeroportuarios:

e Movimientos en hora punta: Utilizado para determinar la capacidad necesaria del area de
movimiento y el nimero de puestos de estacionamiento en plataforma.

e Usuarios en hora de disefio: Utilizado para determinar la superficie y los equipamientos
necesarios en el edificio terminal, particularizando cada subsistema.

El dimensionado del recinto fiscal dependerd de la carga a nivel anual, por lo que no se requerira un
pardmetro de disefio adicional para este elemento aeroportuario.

Calculo de los parametros de disefo

Los pardmetros de disefio (usuarios y movimientos) estan fuertemente ligados al plan de vuelos
previsto para el Aeropuerto de Nuevo Laredo, que sera el principal método de calculo de
movimientos/hora y de viajeros/hora. Sin embargo, una leve variacidn en el horario de los vuelos que
tendran lugar a primera hora de la tarde podria suponer la duplicacién de dichos pardmetros de
dimensionamiento.

Por ello, se ha llevado a cabo un estudio comparativo con el fin de determinar si el plan de vuelos
anterior guarda coherencia con los pardmetros de disefio de otros aeropuertos de trafico similar.

Para la programacion de las 15 frecuencias semanales de carga en 2033 de Nuevo Laredo a Nueva
York, Chicago y Miami se debera tener en cuenta que:

e Los vuelos presentaran caracteristicas practicamente idénticas (vuelos de carga, misma
aeronave, tiempos de vuelo similares, mismo tipo de mercancia, mismo pais de destino, etc.)

e Los tiempos de escala para aviones cargueros son muy superiores a los de aeronaves
comerciales: unas 3 h tipicamente

e Las operaciones de carga aérea tienden a concentrarse en una misma hora del dia, debido a
los requerimientos de distribucién de la mercancia en destino

Por ello, es probable que seguramente 2 de los 3 vuelos requieran ser programados en la misma
ventana temporal, con diferencias de 1 o 2 horas como maximo.
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ATMs /h

6 -

m Salidas Cargueros Llegadas

Perfil de demanda de ATMs/h en NLD en 2033, operaciones de pax y carga

Fuente: Elaboracion propia

Para plantear un escenario conservador, se supondra que los tres vuelos operardn por la manana en la
misma franja horaria, es decir, coincidiran en algin momento en plataforma, por lo que habra
probablemente 2 vuelos simultaneos de carga al dia.

La grafica anterior muestra el perfil de demanda horaria de movimientos en Nuevo Laredo, incluyendo
operaciones comerciales y de carga, que presenta un pico a primera hora con 5 ATMs en la misma
franja horaria.

g) Metas anuales y totales de produccion

1. Captacion de toda la demanda potencial existente en NLD

Carga (miles de tn) Pasajeros (miles)
40 - 200 - 199.2
Demanda
Demanda potencial 33.7 potencial CON
100% Proyecto 100 %
30 - CON 150 v
Proyecto SIN Proyecto 100%
20 1 100 -
10 4 50 |
SIN Proyecto
0 %
L B S B B S B B B 0 B e e e L e o o e N B S
W R D P P R P S oo 0 D A P P D S D
$ S S S S $ &S &S S S

Demanda de carga y pax en NLD en la situacién CON Proyecto vs. la demanda potencial

Fuente: Elaboracion propia
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2. Dinamizador econdmico de la region: Creacion de empleo, actividades logisticas,
comercio exterior, etc.

h) Vida util

Elemento | Vida util % de Costo ‘ Costo de inversion
(afios) (MXN)
Pista 20 6% 80,000,000
Plataforma 20 100% 20,000,000
Terminal de carga - - 56,900,000
Edificaciéon 40 - 50,176,380
lluminacién y pintura 6 100% 133,620
Mobiliario 10 10% 5,590,000
Equipamiento 15 35% 1,000,000

Calendarizacion de las inversiones de NLD

Fuente: ASA, Elaboracion propia

En NLD se considera la vida atil de los elementos clave del Proyecto de Inversion.

i) Descripcion de los aspectos mas relevantes

Estudios técnicos

Plan Maestro de Desarrollo Aeroportuario 2013

Estudios ambientales

Actualmente se esta llevando a cabo el estudio de Manifestacidon de Impacto
Ambiental (MIA) para los componentes del proyecto

j) Analisis de la Oferta

Las actuaciones que diferencian principalmente la situacidn SIN Proyecto de la situacién CON Proyecto
son la ampliacidn de la pista, la plataforma de carga y el recinto fiscal. Estas actuaciones permitiran
aportar una capacidad u oferta adicional respecto a la situacidn SIN Proyecto.
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Subsistema ’ Capacidad SIN Proyecto Capacidad CON Proyecto
Pista (capacidad) 20 ATMs/h 20 ATMs/h
Pista (longitud) 90 — 95% del peso al despegue | 100% peso al despegue
Plataforma comercial 3 aeronaves tipo C 3 aeronaves tipo C
Plataforma de carga 3 aeronaves tipo C 2 aeronaves tipo D
Edificio terminal 180 PHP 180 PHP
Terminal de Carga - 34 mil toneladas

Capacidad en la situacion SIN Proyecto y CON Proyecto

Fuente: Elaboracion propia

La capacidad del aeropuerto variara de la siguiente forma:

Los 500 m de pista adicionales se han dimensionado para que la longitud no presente
limitaciones al despegue en ninglin modelo de aeronave que se prevea que operara en NLD.

La capacidad de operaciones horarias de la pista no se vera afectada por esta ampliacion,
manteniéndose en 20 ATMs/h.

La plataforma de aviacién comercial tendrd capacidad para 3 vuelos tipo C simultdneos, igual
gue en la situaciéon SIN Proyecto.

En el escenario CON Proyecto, la plataforma pasara de 3 stands tipo C a 2 stands tipo D,
aumentando el tipo de clave al que se puede dar servicio en la zona de carga.

El edificio terminal actual mantendra su capacidad para 180 PHP.
El recinto fiscal proyectado tendra capacidad para 34 mil toneladas anuales en 2033.

Recinto fiscal
La previsién de demanda de carga aérea del presente documento determina que se espera tratar cerca

de 34 mil toneladas en 2033, en vuelos entre NLD y tres aeropuertos estadounidenses.

Actualmente, el aeropuerto de Laredo (LRD) dispone de un recinto fiscal con una superficie total de
cerca de 50,000 m”. De esa superficie, aproximadamente un 60% pertenece a los espacios en segunda

linea (areas de carga y descarga, areas logisticas, de estacionamiento de vehiculos) y el 40% restante a
la zona terminal. En total, el aeropuerto de LRD dispone de cerca de 20,000 m” de zona terminal de

carga aérea.
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& Elementosde |
segundalinea e X
: Zonaterminal de

carga aérea:

Superficie del recinto fiscal del aeropuerto de Laredo, Texas

Fuente: Elaboracion propia

Actualmente, LRD procesa anualmente mds de 200,000 toneladas de carga aérea, de lo que se
desprende que la zona terminal tiene capacidad para tratar un maximo de 10 toneladas/m?/afio. Este
estandar coincide con el empleado por Iberia en el aeropuerto de Madrid, con una capacidad declarada
entre 7.5y 10 toneladas/m?/afio. Dicho estandar corresponde a terminales de carga con un nivel de
automatizacion medio.

La superficie requerida para el recinto fiscal de Nuevo Laredo dependera del nivel de automatizacién
previsto para las instalaciones del terminal de carga, que estd directamente relacionado con la
capacidad del terminal de carga:

e Automatizacion baja: capacidad de procesado de 5 toneladas / m?
¢ Automatizacién media: capacidad de procesado de 10 toneladas / m?
e Automatizacién alta: capacidad de procesado de 17 toneladas / m?

Recinto fiscal 2013 ‘ 2018 2023 ‘ plipk ‘ 2033
Toneladas anuales (miles) 0 15.9 24.3 29.6 33.7
Superficie (automatizacion baja) 2,740 | 3,920 | 5,940 | 7,240 | 8,240
Superficie (automatizacion media) 0 1,590 | 2,430 | 2,960 | 3,370
Superficie (automatizacidn alta) 806 1,153 | 1,747 | 2,129 | 2,424

Superficie requerida de recinto fiscal en NLD
Fuente: Elaboracion propia
Para un nivel de automatizacién medio se requerira un terminal de carga de 3,400 m?

aproximadamente en el afio horizonte y tendra la capacidad de atender aquellos picos en la
demanda surgidos a lo largo del periodo de planeacion.
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Segun las proyecciones de demanda de la carga aérea en NLD, como son desglosadas en el préximo
capitulo, sera necesario contar con capacidad de procesamiento anual para 34.3 miles de toneladas de

carga en el ano horizonte, tal y como se muestra en el grafico, que detalla las previsiones a lo largo del
horizonte de planeacién.

m Carga derea (rutas cargueras) = Belly-cargo (bodega)

Inicio operaciones
cargo (Abril-Mayo 2016)

16.2 17.6
14.7

04 2[33.033.7

el20.6 30.5431.4)32-

13.3 0
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o4 [ b2 8]24.31%°

121 26.6027.6J28-

0.4
15.8017-2
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Proyeccion de demanda de carga en NLD (Miles de toneladas)

Fuente: Elaboracion propia

Analisis de desarrollo de rutas cargueras

En base al andlisis del mercado de carga aérea en el area de influencia del aeropuerto de Nuevo

Laredo, se han identificado oportunidades para impulsar NLD como aeropuerto orientado al negocio
de carga aérea.

En cualquier caso, la superficie proyectada hasta el momento (~ 1,600 m?), que corresponde a una
obra parcialmente construida y no operativa, es insuficiente para dar servicio a la carga aérea prevista.

Orientativamente, y siguiendo el ejemplo del aeropuerto de Laredo, la superficie de los espacios de

segunda linea debera ser aproximadamente un 50% superior a la superficie destinada al terminal de
carga.
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+ 3,400 m? de terminal de carga ’

Esquema de la superficie aproximada del recinto fiscal requerido en NLD

Fuente: Elaboracion propia

Configuracion de calles de rodaje

El conjunto pista — calles de rodaje actual tiene una capacidad de 20 operaciones/hora. En 2033, en la
misma franja horaria tendran lugar un maximo de 2 movimientos de aeronaves de aviacién comercial,
3 de carga y 2 de aviacidn general. Por tanto, la capacidad del conjunto pista — calles de rodaje sera
suficiente para dar servicio al trafico en NLD hasta 2033.

Adicionalmente, la configuracién del sistema de calles de rodaje en Nuevo Laredo es de un nivel
bastante superior a aquel que presentan la mayoria de aeropuertos regionales en México (la mayoria
de ellos con un trafico mayor). Estos aeropuertos han sido divididos en tres grupos en funcién de su
configuracion de TWYs.

Configuracion
avanzada

Configuracién
mejorada

Configuracion
basica

Configuracion de TWYs de aeropuertos regionales mexicanos por grupos

Fuente: Elaboracion propia
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La configuracidn avanzada se puede ver en aeropuertos regionales muy desarrollados y de trafico
elevado (NLD es una excepcién) que requieren minimizar el tiempo de rodaje de las aeronaves, con el
fin de maximizar la capacidad del conjunto pista-calles de rodaje.

Configuracion
avanzada T 1% N
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& & & & &
OV & Q" OQG I
5§ S
¥ &
9 < &
Configuraciéon | | O— O e e S O g
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Configuracion | | O—e
basica
& &
s S
()
& o«f’
o‘”b
Q
: : : : : ‘
0 5,000 10,000 15,000 20,000 25,000 50,000
*Datos de operaciones comerciales (OAG) ATMs anuales

Configuracion de TWYs de aeropuertos regionales mexicanos

Fuente: Elaboracion propia

La configuracidon de calles de rodaje del aeropuerto de Nuevo Laredo es superior al que cabria esperar
para un nivel de trafico tan reducido. El conjunto TWY-RWY serd éptimo para la operacion de
aeronaves en NLD, por lo que no se estima necesario modificar esta configuracion de calles de rodaje.

Finalmente, se debe hacer hincapié en que la interaccidn entre los vuelos de carga y comerciales se
producird Unicamente en la pista y las calles de rodaje, subsistemas que disponen de una capacidad de
20 ATMs/h, capacidad suficiente para dar servicio a todos los vuelos comerciales, de carga y de
aviacioén general que tienen lugar en esta franja horaria.
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k) Analisis de la Demanda

Analizando la localizacidn estratégica de NLD, se ha identificado un volumen de carga aérea generado
en Tamaulipas y Nuevo Ledn con destino EEUU que podria ser captado por el aeropuerto. De forma
analoga, se ha analizado la carga potencial con origen EEUU que podria ser importada por estos dos
estados, a través de la aduana de Nuevo Laredo.

En concreto, la oportunidad de mercado de NLD consiste en captar parte de la carga:

¢ Que actualmente se transporta en modo aéreo especialmente desde LRD a EEUU (y viceversa)

e Que es susceptible de volar (elevada densidad de valor) pero actualmente se transporta por
carretera

Se estima que para el afio 2018 en tres rutas internacionales regulares existira un volumen de carga
potencialmente captable por NLD de 13.7 mil toneladas (detallada dicha estimacidén en el Anexo de
Demanda), que con las previsiones de crecimiento del mercado de carga aérea entre México y EEUU a
largo plazo supondrian 33.7 mil toneladas. Ademas, con la belly-cargo, esta carga aérea llegaria a las
34.3 mil toneladas.

La captacion de este volumen de carga impulsaria el atractivo de NLD, posiciondndolo como un
aeropuerto orientado al negocio de carga aérea de referencia en la regidn, capaz de conectar los
centros industriales de los estados de Tamaulipas y Nuevo Ledn con diferentes destinos de EEUU como
Nueva York, Chicago o Miami.

Ademas, la mejora del posicionamiento competitivo del aeropuerto de Nuevo Laredo, junto al
desarrollo socioeconémico de la zona ligado a los intercambios de flujos comerciales con EEUU, traerd
ligado un crecimiento organico del trafico comercial del aeropuerto. Este incremento permitird
aumentar las frecuencias actuales de la ruta a Ciudad de México y abrir una nueva ruta a Guadalajara.

La previsidon de la demanda de trafico aéreo en el aeropuerto de Nuevo Laredo se basa en una
metodologia de calculo sustentada en el desarrollo socioeconémico de la zona y ratificada mediante un
estudio del desarrollo de rutas y frecuencias, que mas tarde contribuyen a un Unico resultado tras el
analisis y convergencia de los resultados.

58




Analisis Costo-Beneficio

H Carga aerea (rutas cargueras) m Belly-cargo (bodega)

Inicio operaciones

cargo (2016) 32,
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Demanda de carga aérea prevista en NLD (miles de tn)

Fuente: Elaboracion propia

Este modelo se complementa con un anadlisis de la propensién a volar de la poblacidn en el area de
influencia del aeropuerto y de su evolucién durante el horizonte de evaluacién.

Por otro lado, dado que se pretende potenciar NLD como aeropuerto orientado al negocio de carga
aérea, se realizard una prevision de demanda de carga aérea detallada, basada principalmente en la
captacion de dos tipos de carga:

e Parte de la carga que actualmente vuela entre México y EEUU a través de LRD y/o MTY
e Parte de la carga que actualmente se traslada por un medio terrestre entre México y EEUU,
con unas caracteristicas que harian a esta carga susceptible de ser transportada por avién en
un futuro
A esta demanda potencial, se le afiadird la carga propia transportada en las operaciones comerciales,

calculada mediante el parametro “carga por operacién”. Con todo, se elaborard un modelo de
desarrollo de rutas especifico para las rutas cargueras.

Prevision de demanda de carga aérea

Dado que no existen rutas cargueras regulares a/desde NLD, actualmente el tréfico de carga aérea en

el aeropuerto de Nuevo Laredo estd limitado a la carga transportada en las bodegas de las aeronaves

comerciales, por lo que depende directamente de la ruta regular comercial a México y de la capacidad
en bodega de las aeronaves que lo operan.

Sin embargo, existe un importante volumen de carga potencial susceptible de ser transportado en
modo aéreo entre la regidén de Nuevo Laredo, incluyendo los estados de Tamaulipas y Nuevo Ledn, y
los EEUU. Esta carga potencial supone una gran oportunidad de mercado para impulsar NLD como
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aeropuerto orientado al negocio de carga aérea y atraer operadores logisticos que se establezcan en el
mismo. En cualquier caso, como se indicard mas tarde, la consecuciéon de esta oportunidad de
desarrollo dependera de las acciones infraestructurales, técnicas y comerciales llevadas a cabo en el
aeropuerto de Nuevo Laredo.

Estimacion del volumen de carga aérea potencial de la region

Para la evaluacidn del volumen de carga aérea potencial generada en la regidn del aeropuerto de
Nuevo Laredo y que pudiera ser transportada por avidon con Origen/Destino los EEUU, se parte de la
siguiente informacién estadistica:

e Datos histdricos de tréfico de carga de los aeropuertos regionales de México: datos del afio
2003 al 2013. Fuente: Secretaria de Comunicaciones y Transporte del Gobierno de México

e Datos de rutas cargueras desde el aeropuerto de Laredo 2003-2013. Fuente: FlightGlobal y OAG

e Datos de intercambios comerciales entre México y EEUU. Fuente: Aduanas de México y US
Bureau of Transportation Statistics
e Proyecciones de la evolucion de carga aérea en la region. Fuente: Boeing y Airbus (2013-2033)
En primer lugar, se identifican los tipos de mercancias que actualmente son transportados en modo
aéreo entre México y EEUU. Para ello, partiendo de las estadisticas de aduanas, se determinan los tipos
de mercancias que suponen la mayor parte de los intercambios comerciales en modo aéreo entre
ambos paises.

Cada una de las mercancias indicadas a continuaciéon supone mds de un 0.5% del total de carga
transportada en modo aéreo entre México y EEUU, y en total suman cerca del 88% de la carga total
transportada de esta forma.

% Peso
(modo aéreo
MEX-EEUU)

Tipo de mercancias

(clasificacién segtin base de datos aduanera)

M4quinas, aparatos y material eléctrico, y sus partes; aparatos de grabacién o reproduccién de
sonido, aparatos de grabacién o reproduccién de imagen y sonido en television, y las partes y 24.0%
accesorios de estos aparatos

Reactores nucleares, calderas, maquinas, aparatos y artefactos mecanicos; partes de estas

P 16.7%
maquinas o aparatos
Vehiculos automdviles, tractores, velocipedos y demas vehiculos terrestres; sus partes y 10.9%
. 9%
accesorios
Pescados y crustaceos, moluscos y demas invertebrados acuaticos 9.0%
Instrumentos y aparatos de 6ptica, fotografia o cinematografia, de medida, control o precision; 5,204
. (V]

instrumentos y aparatos médico-quirdrgicos; partes y accesorios de estos instrumentos
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Plastico y sus manufacturas 2.6%
Operaciones especiales 2.4%
Productos farmacéuticos 2.3%
Muebles; mobiliario médico-quirurgico; articulos de cama y similares; aparatos de alumbrado no

expresados ni comprendidos en otra parte; anuncios, letreros y placas indicadoras, luminosos y 1.7%
articulos similares; construcciones prefabricadas

Semillas y frutos oleaginosos; semillas y frutos diversos; plantas industriales o medicinales; pajay 1.7%
forraje

Productos diversos de las industrias quimicas 1.6%
Herramientas y ttiles, articulos de cuchilleria y cubiertos de mesa, de metal comun; partes de 1.0%
estos articulos, de metal comun

Papel y cartén; manufacturas de pasta de celulosa, de papel o cartéon 0.9%
Manufacturas diversas de metal comiin 0.9%
Prendas y complementos (accesorios), de vestir, de punto 0.9%
Caucho y sus manufacturas 0.9%
Aceites esenciales y resinoides; preparaciones de perfumeria, de tocador o de cosmética 0.8%
Productos quimicos organicos 0.8%
Vidrio y sus manufacturas 0.7%
Aeronaves, vehiculos espaciales, y sus partes 0.7%
Productos editoriales, de la prensa y de las demas industrias graficas; textos manuscritos o 0.7%
mecanografiados y planos

Perlas naturales o cultivadas, piedras preciosas o semipreciosas, metales preciosos, chapados de 0.6%
metal precioso (plaqué) y manufacturas de estas materias; bisuteria; monedas

Prendas y complementos (accesorios), de vestir, excepto los de punto 0.6%
Total ~88%

Tipos de mercancias transportadas en modo aéreo entre México y EEUU

Fuente: Aduanas México, US Department of Transport, Elaboracion propia

Se considera que las mercancias correspondientes al 12% restante seran siempre transportadas por

medio terrestre.
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Analizando los flujos comerciales de los tipos de mercancias indicadas anteriormente (88%), se
identifica una carga potencial de 1.41 millones de toneladas susceptible de ser transportada en modo
aéreo (tanto en exportacién como en importacion).

Vehiculos automoviles (...) sus partes y
accesorios

A o s2s

154,912

Plastico y sus manufacturas

Reactores nucleares (...) partes de estas
maquinas o aparatos

Papel y carton (...) 120,398

Magquinas, aparatos y material eléctrico (...)

aparatos de grabacion o reproduccion de... 112,735

Muebles (...) 109,050
Vidrio y sus manufacturas
Semillas y frutos (...)

Caucho y sus manufacturas

Resto*

Carga potencial total 1.405.817 tn

Carga potencial susceptible de modo aéreo con O/D en Tamaulipas y Nuevo Leon

Fuente: Aduanas México, US Department of Transport, Elaboracién propia

Flujos de la carga aérea potencial entre la region y EEUU
Las mercancias con O/D en Tamaulipas y Nuevo Ledn identificadas anteriormente son transportadas
siguiendo diferentes canales, como se define en el esquema a continuacion:
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® 6

Carga potencial O/D NL + TM: carga total susceptible de ser transportada en modo aéreo, de 1.4
millones de toneladas, que es la suma de:

» Carga generada en Nuevo Lebén y Tamaulipas para ser exportada a EEUU (900 mil tn)
« Carga generada en EEUU para ser importada por Nuevo Leén y Tamaulipas (500 mil tn)

No vuela por cercania: carga que a pesar de ser susceptible de transportarse en modo aéreo, es
transportada por medio terrestre ya que su O/D préximo a NLD no hace viable el transporte aéreo.
Se considera que esta carga que no vuela es la que tiene O/D en el estado de Texas (sin incluir el
area metropolitana de Dallas).

Susceptible de volar que se transporta en modo terrestre: carga con O/D en EEUU que, a

pesar de que por su tipologia y caracteristicas sea susceptible de transportarse en modo aéreo, se

transporta por otros medios.

Laredo — EEUU: carga con O/D entre Nuevo Ledn y Tamaulipas y EEUU que actualmente es
transportada en avion a través del aeropuerto de Laredo (LRD).

Monterrey — EEUU: carga con O/D entre Nuevo Le6n y Tamaulipas y EEUU que actualmente es
transportada en avion a través del aeropuerto de Monterrey (MTY).

Tamaulipas

Flujos Planta general del campo de vuelos de NLD

Fuente: Aduanas de México, US Bureau of Transportation Statistics. Elaboracion propia

A su vez, la carga potencial se distribuye por los diferentes canales segun el reparto que indica la

grafica mostrada a continuacion.
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° No vuela por cercania

Susceptible de volar
que se transporta en LRD - EEUU

Carga modo terrestre (201 Mil Tn)
potencial -
NL + TM @
MTY — EEUU
(24 Mil Tn)
1.7%

Distribucion de la carga aérea potencial por los distintos canales

Fuente: Aduanas de México, US Bureau of Transportation Statistics. Elaboracion propia

Estimacion del volumen de carga aérea captada

La carga con origen o destino en las regiones de Texas situadas a menos de 600 km (flujo B, 13.8% del
total) no serd captable por el aeropuerto de Nuevo Laredo, ya que a estas distancias los costes del
modo aéreo no permitirdn que estas operaciones sean rentables en la mayoria de casos.

La carga que si podra ser captada por el aeropuerto de Nuevo Laredo sera:

e Una parte del flujo C: la otra componente de carga en NLD pertenecerd a carga que es
susceptible de volar (por tratarse de una mercancia con una densidad de valor elevada) y que
actualmente se transporta por medio terrestre, pero que se prevé que con la entrada en
servicio del recinto fiscal en el aeropuerto pase a transportarse por aire a través de NLD.

e Una parte del flujo D: una componente de la carga en NLD pertenecerd a carga que
actualmente se transporta en modo aéreo a través de LRD o MTY, y que sera captada por NLD al
suponer ciertas ventajas competitivas sobre los otros dos aeropuertos (para determinado tipo
de mercancia).

La carga total en NLD se obtiene estimando la carga captada de los flujos Cy D, realizando diversas

hipétesis para estimar los porcentajes de captacién sobre cada flujo, tal como se indica a continuacidn.

Para calcular la componente captada sobre el flujo C, se considera que la carga especialmente
susceptible de transportarse por modo aéreo sera aquella contenida en los 1.4 M de tn y que ademas
presente una densidad de valor superior a la media. La suma de las mercancias que cumplen los dos
requisitos anteriores supone un total de 272 mil tn en 2013.

A esta carga hay que descontar la carga que ya vuela en la actualidad, que serd igual a la totalidad del
flujo D, es decir, 225 mil toneladas. Por tanto, la carga especialmente susceptible de volar pero que se
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transporta por medio terrestre es la diferencia entre los valores anteriores, es decir, 47 mil toneladas.

Sin embargo, no toda esta carga se transporta al mismo destino por carretera. Teniendo en cuenta los
destinos con mayor demanda de carga desde Laredo y Monterrey, se identifican 3 destinos principales
de esta carga captable: Nueva York, Chicago y Miami. Aplicando la cuota de mercado de cada destino
sobre la carga total de LRD y MTY, se obtiene el porcentaje de captacion por ruta.

Entre las tres rutas se prevé que actualmente NLD podria captar 5,900 toneladas de carga al modo
terrestre.

% Captacion

Destino Carga Captable (Share rutas LRD y MTY) Carga Captada
(1) (2) (1)x(2)
New York 5.7% 2,682 tn
Chicago 47,050 tn 4.8% 2,258 tn
Miami 2.0% 941 tn
Carga total captada del flujo C 5,881 tn

Estimacion de la carga captada del flujo C

Fuente: Elaboracion propia

Para el flujo D, se tomaran los mismos destinos potenciales, Nueva York, Chicago y Miami, con una
carga transportada desde LRD en torno a las 10-12 mil toneladas anuales. El porcentaje de captacion
de NLD sobre los volumenes de carga transportados desde/hacia LRD vendra condicionado por dos
factores:

e El reparto de las frecuencias entre NLD y LRD: al entrar NLD en escena, habra una mayor oferta
de frecuencias para un mismo volumen de carga, por lo que se considera que la carga se
repartird de forma proporcional al nimero de frecuencias. Suponiendo que en NLD habrd 2
frecuencias semanales por ruta (iniciales), se obtiene el porcentaje de captacién por reparto de
frecuencias.

e Posicionamiento competitivo de NLD frente a LRD: el factor anterior pondera la carga en
funcién de las frecuencias ofrecidas. Sin embargo, LRD actualmente dispone de ciertas ventajas
competitivas respecto a NLD por disponer de una infraestructura para la carga aérea
consolidada. Por ello, se aplica un factor de posicionamiento competitivo que penaliza
inicialmente a NLD frente a LRD, con un valor inicial de 60% que aumentard a 90% a lo largo de
los primeros 5 afios.

Con estas hipdtesis se estima la carga finalmente captada sobre el flujo de carga D entre México y
EEUU. (Para el afio 2016 se ha incluido un factor corrector que considera el calendario mensual de
inversiones. Se estima que NLD Gnicamente captara la parte de la demanda prevista equivalente a
los meses de operacion del recinto fiscal).
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% Captacion

% Captacion

Carga Captable (Posic. Carga Captada
Destino (Reparto de frec.) competitivo)
(1) (2) (3) (1) x(2)x(3)
New York 10,555 tn 33.3% 60% 2,111 tn
Chicago 10,082 tn 33.3% 60% 2,016 tn
Miami 3,710 tn 50% 60% 1,113 tn

Estimacién de la carga captada de “D”

Fuente: Elaboracion propia

En definitiva, para el afio 2013, tomado como base para la estimacién de carga del aeropuerto, se
obtuvieron los siguientes volimenes de carga aérea que podrian ser captadas por NLD para destinos

Destino Carga Total Captada

internacionales.

Nueva York 4,793 tn
Chicago 4,275 tn
Miami 2,054 tn

Resumen de la carga total captada por el aeropuerto de Nuevo Laredo

Fuente: Elaboracion propia

En las siguientes paginas se desglosan las previsiones de crecimiento de la carga aérea para NLD,
partiendo de los datos iniciales del afo 2013, segun es detallado en el Anexo — Previsién de la demanda
NLD.

Previsiones de crecimiento de la carga aérea
Las previsiones que ofrecen los principales fabricantes de aeronaves para la evolucién de la carga aérea
entre México y EEUU son los siguientes:

e Airbus Global Market Forecast: TACC de 5.1% (2013-2033)

e Boeing World Air Cargo Forecast: TACC de 6.0% (2013-2033)
Para realizar las proyecciones de demanda de la carga aérea en NLD, se toma el promedio de los dos
valores anteriores para proyectar el crecimiento del trafico de carga durante los primeros 4 afios de
operaciéon (2016- 2020). Ademas, este crecimiento se combinard con un crecimiento gradual del
porcentaje de captacién de la carga “D” entre 2016 y 2020 debido a la mejora paulatina del
posicionamiento competitivo de NLD (de 60% a 90%).
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A partir de 2020, el crecimiento de la carga aérea en NLD vendra condicionado por una elasticidad
ligada al PIB nacional. El valor inicial lo marcara el crecimiento de 2020, e ird disminuyendo linealmente
hasta alcanzar una elasticidad unitaria en 2033.

A esta carga hay que afiadir la carga que se transporta en la bodega de las aeronaves que operan las
rutas comerciales, que tendra un valor residual en torno al 2%. De este modo, se obtiene la evolucién
de la carga aérea total en NLD que se indica a continuacion.

m Carga derea (rutas cargueras) u Belly-cargo (bodega)

Inicio operaciones
cargo (Abril-Mayo 2016)

14.7
13.3

0.4

4322 33.0033.7

12.1 28.6f29.6 305"

04
0.4

17.2
48 olasfis2

11.7§13-

0.3
0.3 0.3 0.3 P

Proyeccion de demanda de carga en NLD (Miles de toneladas)

Fuente: Elaboracion propia

Analisis de desarrollo de rutas cargueras

En base al andlisis del mercado de carga aérea en el area de influencia del aeropuerto de Nuevo

Laredo, se han identificado oportunidades para impulsar NLD como aeropuerto orientado al negocio
de carga aérea.

Este modelo requiere un analisis previo del comportamiento de los operadores de rutas cargueras que
actualmente llevan a cabo sus actividades en los aeropuertos de Laredo y Monterrey. El objetivo de
este analisis es identificar las aeronaves principales utilizadas por las compafiias para el transporte de
carga aérea y los condicionantes o detonantes que producen un aumento de frecuencias, variacion del
tipo de aeronave, entrada de nuevas compafias o apertura de rutas en los aeropuertos de estudio.

A la hora de absorber la demanda de transporte de carga aérea, se observan los siguientes patrones a
la hora de operar las rutas cargueras:

e Es necesaria una demanda minima de 2 frecuencias semanales para hacer rentable la
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operacion de la ruta

e Se supone que se requiere un factor de ocupacidn por encima de 50% para hacer rentable la
operacion de la ruta. Hay que tener en cuenta que dentro de una misma frecuencia el factor de
ocupacion puede variar considerablemente entre el vuelo de ida y el de vuelta, y, por tanto, el
valor considerado se refiere al promedio de los factores de ocupacién de los dos trayectos.

Por otro lado, la aeronave carguera mayoritaria utilizada por las principales operadoras como FedEx,

UPS y DHL es el Boeing 757-200F, por lo que el modelo de desarrollo de rutas cargueras se elaborara
teniendo en cuenta las caracteristicas operativas de esta aeronave.

Modelo de desarrollo de rutas cargueras

Partiendo de la carga potencial identificada con O/D entre las entidades federativas de Tamaulipas y
Nuevo Ledn y las ciudades estadounidenses de New York, Chicago y Miami, el presente modelo
desarrolla la evolucién de las frecuencias a las mismas desde el aeropuerto de Nuevo Laredo con la
aeronave B757-200F de 40 toneladas de capacidad. Se toma como hipdtesis que el share de dichas
ciudades se mantiene constante a lo largo de todo el periodo de la proyeccidn.

Teniendo en cuenta que la demanda minima establecida para una ruta carguera se ha establecido en 2
frecuencias con un 50% de factor de ocupacion, la ruta a Miami no podra operarse hasta 6 anos
después de la apertura del recinto fiscal. Asi, a largo plazo, la cuota de mercado de cada ruta serd la

Destino “ Share de carga

siguiente.

New York 5 43%
Chicago 4 38%
Miami 2 19%

Rutas cargueras desde NLD en 2033

Fuente: Elaboracion propia

En definitiva, la carga aérea presentara la siguiente evolucion en las rutas a New York, Chicago y Miami.
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4 322 33.0 337
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7.6 28.6

26.6
. 24.3 25
Miami 228
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Proyeccion de carga aérea para las distintas rutas desde NLD (Miles de toneladas)

Fuente: Elaboracion propia

Actualmente el trafico de carga aérea en el aeropuerto de Nuevo Laredo esta ligado a las operaciones

regulares comerciales, que transportan en sus bodegas la carga (belly-cargo), ya que no existen rutas
estables de aerolineas cargueras en el aeropuerto.

mCarga derea (rutas cargueras) u Belly-cargo (bodega)

Inicio operaciones

336 34.3
cargo (Abril-Mayo 2016) -8

33.7
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Previsién de carga aérea total en el aeropuerto de Nuevo Laredo
Fuente: Elaboracion propia
Sin embargo, con la apertura prevista del recinto fiscal en el afio 2016 permitird al aeropuerto

aprovechar la oportunidad de mercado que supone la carga potencial existente en el area de influencia
de Nuevo Laredo que podria ser captada por el aeropuerto.
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La carga, y los ATM CON Proyecto en NLD se resumen en la tabla a continuacién.

Trafico NLD CON Proyecto 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019
ATMs totales 3,227 4,099 4,274 4,864 5,038 5,212 5,488
ATMs comerciales 1,484 1,560 1,664 1,768 1,872 1,872 1,976
ATMs cargo 0 0 0 208 208 260 312
ATM s aviacion general 1,744 2,539 2,610 2,680 2,750 2,820 2,888
Carga total 255 297 317 4,510 12,050 13,308 14,684
Carga internacional - - - 4,173 11,693 12,951 14,307
Carga doméstica (belly) 255 297 317 337 357 357 377

Trafico NLD CON Proyecto 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026
ATM: s totales 5,659 5,828 6,307 6,474 6,635 6,795 6,949
ATMs comerciales 2,080 2,184 2,392 2,392 2,496 2,496 2,600
ATMs cargo 312 312 416 469 469 522 522
ATMs aviacién general 2,955 3,020 3,083 3,144 3,201 3,255 3,305
Carga total 16,165 17,616 23,302 24,737 25,951 27,052 28,128
Carga internacional 15,768 17,200 22,846 24,281 25,475 26,576 27,632
Carga doméstica (belly) 397 416 456 456 476 476 496

Trafico NLD CON Proyecto 2027 2028 2029 2030 2031 2032 2033
ATMs totales 6,994 7,345 7,483 7,718 7,842 7,959 8,078
ATMs comerciales 2,600 2,912 3,016 3,120 3,224 3,328 3,432
ATMs cargo 522 522 522 574 574 574 579
ATMs aviacién general 3,350 3,389 3,423 3,450 3,470 3,483 3,488
Carga total 29,136 30,156 31,089 31,974 32,811 33,601 34,346
Carga internacional 28,640 29,601 30,514 31,379 32,196 32,967 33,692
Carga doméstica (belly) 496 555 575 595 615 634 654

Demanda de pax, ATMs y carga en NLD en el escenario CON Proyecto

Fuente: Elaboracion propia

Segln el modelo de demanda generado, las rutas de carga podrian operar con un factor de ocupacion
promedio de 50% (contando vuelos de ida y vuelta), ofreciendo una frecuencia adicional al operar con
una ocupacion superior al 80%.

Carga NLD CON Proyecto ‘ 2013 ’ 2014 ’ 2015 ‘ 2016 ’ 2017 ’ 2018 ‘ 2019
Frecuencias totales 0 0 0 416 416 520 624
Nueva York - B757 - - - 208 208 312 312
Chicago - B757 - - - 208 208 208 312
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Miami - B757 - - - 0 0 0 0
Factor de ocupacion total 0% 0% 0% 63% 70% 62% 57%
Nueva York - B757 - - - 67% 74% 55% 60%
Chicago - B757 - - - 60% 66% 74% 54%
Miami - B757 - - - - - - -

Carga NLD CON Proyecto

Frecuencias totales 624 624 832 936 936 1,040 1,040
Nueva York - B757 312 312 312 416 416 416 416
Chicago - B757 312 312 312 312 312 416 416
Miami - B757 0 0 208 208 208 208 208
Factor de ocupacion total 63% 69% 69% 65% 68% 64% 66%
Nueva York - B757 66% 72% 78% 62% 65% 68% 71%
Chicago - B757 60% 65% 70% 75% 78% 61% 64%
Miami - B757 - - 52% 55% 58% 61% 63%

Carga NLD CON Proyecto

Frecuencias totales 1,040 1,040 1,040 1,144 1,144 1,144 1,154
Nueva York - B757 416 416 416 520 520 520 530
Chicago - B757 416 416 416 416 416 416 416
Miami - B757 208 208 208 208 208 208 208
Factor de ocupacion total 69% 71% 73% 69% 70% 72% 73%
Nueva York - B757 73% 76% 78% 64% 66% 67% 68%
Chicago - B757 66% 68% 71% 72% 74% 76% 78%
Miami - B757 65% 68% 70% 72% 74% 75% 77%

Frecuencias y factor de ocupacion (carga) por ruta en la situacion CON Proyecto

Fuente: Elaboracion propia
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I) Interaccion Oferta-Demanda

La capacidad proyectada en el escenario CON Proyecto se ajusta a las necesidades infraestructurales

calculadas en apartados anteriores. De esta forma se concluye que las inversiones programadas en el
escenario CON Proyecto permitiran dar servicio a toda la demanda prevista para el afio 2033.

. Actual (SIN . Ajuste Capacidad
Subsistema Necesidades | CON Proyecto
Proyecto) - Demanda

Pista (m) 2,000 2,500 2,500 v
Pla;taforma Av. Comercial 13,500 13,500 13,500 ‘/
(m)
Terminal (m2) 2,185 2,185 2,185 \/
Terminal de Carga (mz) 0 3,400 3,400 \/(*)
Pla;taforma Av. General 9,720 9,720 9,720 ‘/
(m)

, :
Plataforma de carga (m) 16,200 16,200 16,200 \/

* Se podra procesar toda la carga prevista por las proyecciones de demanda (34 mil toneladas) dotando las instalaciones del Recinto Fiscal

con el equipamiento adecuado.

Capacidad en la situacion SIN Proyecto y CON Proyecto

Fuente: Elaboracion propia

El terminal de carga proyectado de 3,400 m”sera suficiente para procesar las 34 mil toneladas de

carga previstas en 2033. Sin embargo, para procesar toda esta carga aérea, las instalaciones del

recinto fiscal deberan tener capacidad para 10 tn/m?, que corresponde a un grado de automatizacién

medio.

Una plataforma de carga con 2 posiciones junto con el edificio terminal propuesto permitira dar

servicio a los tres vuelos cargueros regulares previstos en NLD (2 de ellos simultaneos), por lo que se
podra captar el 100% de la carga prevista en las rutas entre Nuevo Laredo y Chicago, Nueva York y
Miami (33.7 miles de tn, mas 0.7 mil tn de belly cargo).
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40
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New York

Miles de toneladas
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Prevision de carga total en NLD en el escenario CON Proyecto

Fuente: Elaboracion propia

V. Evaluacion del PPI

a) Identificacion, cuantificacion y valoracidon de costos del
PPI

Las actuaciones propuestas por ASA para dar cumplimiento a los Compromisos Presidenciales en el
escenario CON Proyecto requieren una inversion total de 272.7 millones de MXN, con cuatro partidas
principales que suponen el 83% del monto total de inversion:

e Ampliacion de pista: ampliacién de la pista en 500 m, que supone el 32% de lainversion total

e Construccién del recinto fiscal: construccion del edificio terminal de carga de 3,400 m? con su
urbanizacién y vialidades correspondientes, que supone el 27% de la inversion total

e Reconfiguracion de la plataforma de carga: rehabilitacion de la plataforma de carga y
rehabilitacién de la calle de rodaje C, que representa el 9% de la inversion total

e Renovacién torre de control: demolicién de la torre de control actual y construccion de una
nueva TWR, que supone el 15% de la inversion total

A continuacidn se detallan las inversiones propuestas para el escenario CON Proyecto, con sus
metrados y costos unitarios asociados.

Costo .,
Metrado Inversion

Subsistema Actuacion unitario

(m?) oxyy | TR (MXN)

Total CON Proyecto 272,700,000

73



Analisis Costo-Beneficio

Total Pista 86,000,000
Ampliacién de la pista 39,600 2,020.20 80,000,000
Supervisidn de la ampliacion de la pista - -| 6,000,0000
Total
74,000,000
Terminal de Carga
Proyecto de conclusién de recinto fiscal en el aeropuerto de
- - 1,000,000
Nuevo Laredo
Recinto Fiscal - - 55,900,000
Edificacion 3,400 -
Vialidades y obras exteriores 29,700 -
Supervisién del recinto Fiscal 38,950 6,100,000
Obtencidn del Titulo de Concesidn del Recinto Fiscalizado 5
- -| 10,000,000
ante el SAT.
Equipamiento del Recinto Fiscal 3,400 294.12 1,000,000
Total Plataforma de carga 25,500,000
Proyecto del nuevo rodaje paralelo, rehabilitacion del rodaje 3.500.000
Cy plataforma de carga en el aeropuerto de Nuevo Laredo e
Rehabilitacién del rodaje Cy plataforma de carga 31,000 645.16 | 20,000,000
Supervisidn rehabilitacion del rodaje Cy plataforma de carga - - 2,000,000
Total Torre de control 41,500,000
Proyecto de sembrado de la torre de control en el aeropuerto
- - 1,200,000
de Nuevo Laredo
Demolicion de torre de control actual - - 1,800,000
Construccion de Torre de Control incluye equipamiento
28| 1,250,000.00 | 35,000,000
SENEAM (m altura)
Supervision de Torre de Control - - 3,500,000
Total Plataforma de Av. General 4,500,000

> Por solicitud de la Unidad de Inversiones de la Secretaria de Hacienda y Crédito Publico, la cifra correspondiente

al concepto “Obtencién de Titulo de Concesién del Recinto Fiscal ante el SAT”, con un valor de $10,000,000 en

2015, se elimina del modelo econdmico financiero, pero se mantiene como referencia en el rubro de inversiones
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Suministro e instalacién de proyectores en plataforma de
aviacién general i i 4,500,000
Total Sistema eléctrico 4,000,000

Sustitucion de acometida principal y alimentadores de

distribucién i ’ 4,000,000
Total Almacén 4,000,000
Almacén 1,650 2,424.24 4,000,000
Total Estacionamiento 8,000,000
Estacionamiento 4,200 1,904.76 8,000,000
Total Cercado Perimetral 4,000,000
Cercado perimetral 2,800 1,428.57 4,000,000
Total Proyectos / Estudios 5,000,000
Andlisis costo / beneficio - - 800,000
Plan de negocios - - 4,200,000
Total Tramites 16,200,000
Pago a TESA - - 15,900,000
Dictamen de impacto - - 300,000

Resumen de inversiones en NLD en el escenario CON Proyecto

Fuente: Elaboracion propia

Algunas partidas importantes de la inversidn prevista tienen una vida util inferior al periodo de
evaluacion del Proyecto (20 afios), por lo que serad necesario tener en cuenta partidas adicionales de
mantenimiento mayor para los subsistemas que lo requieran.

En NLD se considera la siguiente vida util de los elementos clave del Proyecto de Inversién. Tomando
como ejemplo el mobiliario del terminal, y teniendo en cuenta que el terminal se empieza a operar en
2015, a los 10 aiios (vida util), el mobiliario deberd renovarse, lo que supone un 10% del costo total de
inversion (5.6M MXN), lo que corresponde a una reinversion de 560 mil MXN en 2025.

Elemento Vida util % de Costo Costo de inversion | Costo reinversion
(afios) (MXN) (MXN)

Pista 20 6% 86,000,000 -

Plataforma 20 100% 25,500,000 -

Terminal de carga variable - 74,000,000 1,959,860
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Calendarizacion de las inversiones de NLD

Fuente: ASA, Elaboracién propia

Como se ha indicado anteriormente, hay que tener presente que la terminal de Carga debera dotarse
con un equipamiento adecuado que ofrezca un grado de automatizacion medio, con una capacidad
de procesado de alrededor de 10 tn/m?/afio.

Analizando otros proyectos de caracteristicas similares, se observa que los precios unitarios de los
equipamientos de alta automatizacion para terminales de carga son superiores a los propuestos en el
Proyecto de Inversidn. Por ello, se recomienda llevar a cabo un estudio detallado de las caracteristicas
y especificaciones técnicas del equipamiento requerido en el interior de la Terminal de Carga.

Proyeccion de costos operativos

A partir de las Cuentas de Pérdidas y Ganancias disponibles de NLD y las previsiones de trafico, se
obtienen las proyecciones de costos operativos para los escenarios SIN Proyecto y CON Proyecto que
se indican a continuacion. Tanto en el escenario SIN Proyecto como en el CON Proyecto, los costos de
personal suponen la mayor partida de gastos a largo plazo con un 57% y 55%, respectivamente.

Se observa que el escenario CON Proyecto incrementa considerablemente los ingresos respecto al
escenario SIN Proyecto, mientras que los costos operativos se mantienen en valores similares.

40 4
Esc. SIN Proyecto
(Millones de pesos)
= Impuestos y derechos
Gastos generales (operacion) 315
30 . ™ Conservacion y mantenimiento 94 303 07

m Personal

2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032 2033

Costos operativos de NLD en el Escenario SIN Proyecto

Fuente: Elaboracion propia
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Esc. CON Proyecto

= Impuestos y derechos (Millones de pesos)

40

Gastos generales (operacion)

= Conservacion y mantenimiento
= Personal

2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032 2033

Costos operativos de NLD en el Escenario CON Proyecto

Fuente: Elaboracion propia

De este modo, en el escenario CON Proyecto los costos operativos de NLD tan sélo se ven
incrementados en un 3% a largo plazo.

40

35

30

25

20

15

10

Costos totales
(Millones de pesos)

4 + 3% ’-\/r\

CON Proyecto

SIN Proyecto

2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032 2033

Costos operativos de NLD en el Escenario SIN y CON Proyecto

Fuente: Elaboracion propia
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b) Identificacion, cuantificacion y valoracion de los
beneficios del PPI

Costos de inversion en

B infraestructura
@ Costos

sociales »
Costos de operaciony
mantenimiento

Ingresos

@ Beneficios aeroportuarios
— sociales

Ahorros sociales

Evaluacion de larentabilidad social del Proyecto de Inversion

TIR social > 10% VPN social >0

Los ingresos operativos se dividen en tres grupos principales (ingresos aeronduticos, ingresos
relacionados con la actividad aerondutica e ingresos comerciales), todos directamente ligados a las
tarifas y precios aplicados por ASA por la prestacidn de servicios aeroportuarios.

Ingresos aeronduticos

Los ingresos aeronauticos comprenden todas las tasas que el aeropuerto percibe directamente por la
gestidn de las operaciones de aeronaves y usuarios, y en la mayoria de los casos difieren en funcién de
si el vuelo es nacional o internacional.

Las tarifas que aplica en la actualidad ASA por estos servicios se describen a continuacion:

e Tarifas para el Servicio de Aterrizaje. Contempla el cobro de una tarifa por cada operacién de
aterrizaje en el aeropuerto, que es proporcional a las toneladas de MLW (Peso Maximo de
Aterrizaje) de las aeronaves que las realizan.

e Tarifas para el Servicio de Estacionamiento en plataforma de embarque y desembarque.
Contempla el cobro de una tarifa proporcional a las toneladas de Peso Maximo Operacional de
Despegue de la aeronave (PMOD). Este PMOD se determina aplicando la media entre el MTOW
(Peso Maximo al Despegue) y el MZFW (Peso Maximo Cero Combustible), contenidos en los
manuales de especificaciones técnicas de las aeronaves.

e Tarifas para el Servicio de Estacionamiento en plataforma de permanencia prolongada o
pernocta. Contempla el cobro de una tarifa proporcional a las toneladas de PMOD y horas de
estacionamiento de cada aeronave. Se aplica a las aeronaves con base en el aeropuerto y a las
que realizan pernoctas en el mismo.

e Tarifas para el Servicio de Abordadores Mecénicos. Contempla el cobro de una tarifa por el
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uso de abordadores mecanicos para el abordaje/desembarque.

Tarifas para el Servicio de Revisidon. Contempla el cobro de una tarifa por usuario en salidas,
en concepto de control de seguridad para acceder al lado aire.

Tarifa de Uso de Aeropuerto (TUA). Contempla el cobro de una tarifa por usuario en salidas,
en concepto de uso de las instalaciones del edificio terminal.

Tarifas por servicios aeroportuarios para la Aviaciéon General. Contempla el cobro de una
tarifa proporcional a las toneladas de PMOD, en concepto de aterrizaje y media hora de
estacionamiento.

Tarifas por servicio de estacionamiento de permanencia prolongada o pernocta para la
Aviacion General. Contempla el cobro de una tasa por operar fuera del horario oficial de
operacion del aeropuerto.

La siguiente tabla resume las tarifas empleadas para el cobro de tarifas aeronduticas:

Tarifa 2014 Unidad Nacional Internacional
Servicio de Aterrizaje MXN / MLW 20.772 49.397
Servicio de Estacionamiento en plataforma de embarque y MXN / PMOD / 60
) 14.321 26.868
desembarque minutos
Servicio de Estacionamiento en plataforma de permanencia | MXN/PMOD /60 1623 3.192
prolongada o pernocta minutos ' '
L .. MXN /media
Servicio de Abordadores Mecdnicos . 243.207 436.181
hora/unidad
- L MXN / usuario
Servicio de Revision . 3.752 4.373
salida
MXN / usuario
TUA . 198.098 230.388
salida
Servicios aeroportuarios para la Aviacidon General MXN / PMOD 27.934 62.830
Servicio de estacionamiento de permanencia prolongada o MXN / PMOD / 1.470 2.863
pernocta para la Aviacién General hora ’ '
. . ., - (MXN / pax
Servicio de inspeccion de equipaje facturado . 35.330 35.330
salida)
Tasa de extension o antelacion horaria (MXN /ATM) 1,601.389 1,601.389

Tarifas aplicadas por ASA
Fuente: ASA

Ingresos aeronduticos relacionados

Los ingresos aeronduticos relacionados comprenden las partidas que percibe el gestor aeroportuario

como consecuencia indirecta de la operacidén de aeronaves y procesado de usuarios.

Entre las tarifas que generan este tipo de ingresos se incluyen:

e Tarifa de Acceso a Zona Federal. Contempla el cobro de una tarifa por permitir el acceso a
campo de vuelos de personal ajeno al aeropuerto, normalmente asociado a usuarios de aviacion

general que no abonan la TUA.
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e Tarifa por prestacion de Servicios Aeroportuarios. Contempla el cobro de dos tarifas

diferenciadas: una por prestacion de los servicios de handling y otra por el servicio de suministro
y/o succion de combustible.

La siguiente tabla resumen las tarifas aplicadas por ASA:

Tarifa ‘ Unidad ‘ MXN ‘
Acceso a Zona Federal
(*) Tarifa estimada a partir de las Cuentas de Pérdidas y MXN / pax Av. General salida 23.009
Ganancias de 2011
Handling*
; MXN / ATM Av. Comercial

(*) Tarifa estimada a partir de las Cuentas de Pérdidas y salida 1,040.803
Ganancias de 2011
Suministro y/o succién de combustible:

e  Av. Comercial MXN / m3 161.510

e Av. General MXN / ATM salida 235.230

Tarifas estimadas a partir de las cuentas disponibles de NLD

Fuente: Elaboracion propia
Ingresos comerciales

Los ingresos comerciales comprenden las partidas que percibe el operador aeroportuario derivadas de
la comercializacidn de espacios:

Arrendamiento de espacios comerciales en el terminal. Contempla el cobro de una renta

mensual proporcional a las superficies comerciales arrendadas para restaurantes, cafeterias,
servicio de taxi...).

Arrendamiento de espacios de oficinas en el terminal. Contempla el cobro de una cuota
mensual proporcional a las superficies de oficinas cedidas a las compafiias aéreas.

Terminal de Carga Contempla el cobro de una renta por la superficie que ocupa la terminal de
carga aérea proporcional a su superficie.

2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2025 2030 2033

INGRESOS TOTALES (Pesos constantes 2014) 13,772,131 14,364,793 18,841,436 21,203,240 22,627,769 24,188,342 24,920,756 34,638,960 40,995,143 44,870,400

INGRESOS AERONAUTICOS 8,796,038 9305143 11,187,189 13,096,565 14,316,243 15609,184 16,258,704 22,809,995 28,483,350 32,105,606

INGRESOS AERONAUTICOS RELACIONADOS 1,505,220 1,588,777 2,058,374 2,510,801 2,715,653 2983284 3,066,179 4,108,092 4,790,920 5,043,921

INGRESOS COMERCIALES 3,470,873 3,470,873 5505873 5595873 5595873 5595873 5505873 7,720,873 7,720,873 7,720,873

INGRESOS POR ZONAS COMERCIALES 3,180,325 3,180,325 3,180,325 3,180,325 3,180,325 3,180,325 3,180,325 3,180,325 3,180,325 3,180,325
INGRESOS POR OFICINAS 290,548 290,548 290,548 290,548 290,548 200,548 290,548

INGRESOS POR RECINTO FISCAL

290,548 290,548 290,548
[ 0 2,125,000 2,125,000 2,125,000 2,125,000 2,125,000 4,250,000 4,250,000 4,250,000

Identificacidn, cuantificacién y valoracion de ingresos totales en el horizonte de planeacion del PPI

Fuente: ASA, Elaboracion propia

Proyeccion de ingresos operativos

A partir de las tarifas aplicadas por ASA y las previsiones de trafico, se obtienen las siguientes
proyecciones de ingresos operativos para:

Tanto en el escenario SIN Proyecto como en el CON Proyecto, los ingresos aeronauticos suponen la
mayor fuente de ingresos a largo plazo con un 79% y 71%, respectivamente. Ademas, en el escenario
CON Proyecto, los ingresos comerciales experimentan un fuerte incremente gracias a las rentas
asociadas a la apertura de la Terminal de Carga. De este modo, se obtiene un crecimiento del 4.4% en

80




Analisis Costo-Beneficio

el escenario SIN Proyecto, mientras que el del escenario CON Proyecto alcanza el 6.4%.

40 |
Esc. SIN Proyecto
(Millones de pesos)
35 4

Ingresos comerciales
30 | ®Ingresos aeronauticos relacionados
m |Ingresos aeronauticos

25

20

15 4

10

5 4

2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032 2033
Ingresos operativos de NLD en el Escenario SIN Proyecto
Fuente: Elaboracion propia
60 -
Esc. CON Proyecto
Ingresos comerciales (Millones de pesos)
® Ingresos aeronauticos relacionados
50 1 mIngresos aeronauticos TACC
2016-33 135 44.9
40 -
30 4
20 | 18.8
13.8 144 586
35 35

10 - ppsy EGE

2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032 2033

Ingresos operativos de NLD en el Escenario CON Proyecto

Fuente: Elaboracion propia

Con la apertura de la Terminal de Carga y el resto de actuaciones contenidas en el Programa de
Inversion, se incorporaran los ingresos generados exclusivamente por las operaciones carguerasy el
arrendamiento de la Terminal de Carga, que en 2033 supondran 13.8 millones de pesos. De este modo,
con las actuaciones previstas en el Programa de Inversidn se obtienen un 44% mas de ingresos,
llegando a los 44.9M MXN en 2033.
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60 -
Ingresos totales
(Millones de pesos)
50 |
CON Proyecto .444'9
40 - L+ 44%
v
30 - 31.1
18.8 SIN Proyecto
20 |
15.6
10 -

2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032 2033

Ingresos operativos de NLD en el Escenario SIN y CON Proyecto

Fuente: Elaboracion propia

Proyeccion de costos operativos

A partir de las Cuentas de Pérdidas y Ganancias disponibles de NLD y las previsiones de tréfico, se
obtienen las proyecciones de costos operativos para los escenarios SIN Proyecto y CON Proyecto que
se indican a continuacion. Tanto en el escenario SIN Proyecto como en el CON Proyecto, los costos de
personal suponen la mayor partida de gastos a largo plazo con un 57% y 55%, respectivamente.

Se observa que el escenario CON Proyecto incrementa considerablemente los ingresos respecto al
escenario SIN Proyecto, mientras que los costos operativos se mantienen en valores similares.
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40 4
Esc. SIN Proyecto
(Millones de pesos)
= Impuestos y derechos
Gastos generales (operacion) 315
30 | ™ Conservacion y mantenimiento 9.4 303 07

m Personal

2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032 2033

Costos operativos de NLD en el Escenario SIN Proyecto

Fuente: Elaboracion propia

Esc. CON Proyecto

40 4 = Impuestos y derechos (Millones de pesos)

Gastos generales (operacién)

= Conservacion y mantenimiento

= Personal

2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032 2033

Costos operativos de NLD en el Escenario CON Proyecto
Fuente: Elaboracion propia

De este modo, en el escenario CON Proyecto los costos operativos de NLD tan sélo se ven
incrementados en un 3% a largo plazo.
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Costos totales
(Millones de pesos)

35 | + 3% ’-\‘,ﬂ
32.5
1.5

CON Proyecto

30

SIN Proyecto

20

15 4

10

2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032 2033

Costos operativos de NLD en el Escenario SIN y CON Proyecto

Fuente: Elaboracion propia

Resultados de EBITDA

El EBITDA representa el beneficio bruto de explotacién del negocio aeroportuario y ofrece una visidn
general del resultado financiero anual del aeropuerto. Este indicador se calcula como el balance entre
los resultados operativos de ingresos y costos obtenidos en los apartados anteriores.

De este modo, a largo plazo en el escenario CON Proyecto se obtiene un beneficio bruto de explotacion
de 12.4 millones de pesos, mientras que en el escenario SIN Proyecto se continlda con resultados
negativos.

EBITDA 12.4
(Millones de pesos)

CON Proyecto

SIN Proyecto

&) 2O N DD Ak e O N D D D NS D
N N XN P Y S S
S TE S S S S F S S

Proyeccion del EBITDA de NLD en el Escenario SIN y CON Proyecto

Fuente: Elaboracion propia
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Beneficios por ahorros sociales

El Proyecto de Inversidn propuesto por ASA para NLD permitira procesar 34.3 mil toneladas a largo
plazo, lo que generard importantes beneficios sociales para la regién. Los beneficios sociales constan
de los ahorros sociales anteriores y de los ingresos aeroportuarios (en concepto de generacién de
divisas). Por otro lado, se evalla la aportacién negativa de los costos sociales, las inversiones y los
costos de operacién y mantenimiento de la infraestructura. El balance entre estos 4 elementos
(ingresos aeroportuarios, ahorros sociales, costos de inversién y costos de operacidon y mantenimiento)
permite obtener los resultados de la evaluacién social.

Evaluando los elementos anteriores a precios constantes de 2014, se obtiene un Valor Presente Neto
(VPN) de 187.952M MXN y una Tasa Interna de Retorno (TIR) de 19.45%. En ausencia de restricciones
presupuestarias de la SHCP, estos resultados positivos podrian justificar la realizacion de las
actuaciones propuestas.

Ademas, la potenciacién de NLD como aeropuerto orientado al negocio de carga aérea impulsara la
actividad logistica e industrial y el desarrollo socioeconédmico asociado en la regién.

En el presente modelo son cuantificados aquellos beneficios sociales que traerd consigo la
implantacién del proyecto y que se detallan mas adelante, sin embargo, existen beneficios sociales
inherentes a la implantacion del proyecto y que no ha sido posible estimar en este analisis debido a su
caracter cualitativo, como la potenciacién del crecimiento socioecondmico de la regidn:

e Mejora de la competitividad de los productos de la regidén noreste (Tamaulipas y Nuevo Ledn),
tales como piezas de automovil, material electrénico y productos perecederos, que impactaran
de forma positiva en otros sectores distintos al transporte al reducir los tiempos de envio a
EEUU.

e Impulso de NLD como polo atractivo para operadores logisticos nacionales e internacionales,
desarrollando las actividades asociadas al transporte de carga aérea que actualmente se llevan
a cabo al otro lado de la frontera (aprovisionamiento, almacenaje...).

e Aumento de la calidad ofrecida en los servicios aeroportuarios, que impacta en la mejora de la
puntualidad de los vuelos, el tratamiento de la carga, etc.

e Reduccidn de emisiones de CO2 de camiones en espera de procesamiento aduanal en cruces
fronterizos, que de igual manera afecta tanto a Estados Unidos como a México.

e Aumento de seguridad operacional, ligado al incremento de la longitud de pista y a la
reduccion del riesgo de las operaciones.

e Reduccion de costo de seguros para carga transportada actualmente por tierra.

Metodologia e hipétesis del modelo
La evaluacidn social se basa en el analisis del balance entre los 4 elementos mencionados
anteriormente:

e Costos de inversién ( -)
e Costos de operacidn y mantenimiento ( -)

e Ingresos aeroportuarios (generacion de divisas) ( +)
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e Ahorros sociales (+)

Los ingresos y los ahorros sociales sumados corresponden al beneficio social total del Proyecto de
Inversidn, y los costos de inversidn y operacién contribuyen al costo social del Proyecto. Debe hacerse
hincapié en que hay ahorros sociales que pueden generar un gasto para la sociedad, en cuyo caso
seran considerados como ahorros sociales negativos.

Costos de inversion en

ﬁ infraestructura
@ Costos

sociales »
Costos de operacion y
mantenimiento

Ingresos
Beneficios aeroportuarios
- sociales

Ahorros sociales

Evaluacion de larentabilidad social del Proyecto de Inversion

TIR social > 10% VPN social >0

Esquema de los elementos considerados en la evaluacion social

Fuente: Elaboracion propia

Identificacion de ahorros sociales
El diferencial de demanda entre la situacién SIN Proyecto y CON Proyecto en NLD generara los
siguientes ahorros sociales cuantificables para la regidn y para el pais:

e Ahorro por disminucion del tiempo de transporte de mercancias: reduccién de los tiempos de
transporte al utilizar el modo aéreo en lugar del modo terrestre.

e Ahorro por reduccion de robos en modo terrestre: reduccion de los robos en carretera, y su
consecuente pérdida de mercancias.

e Ahorro por reduccion de accidentes en modo terrestre: reduccion de los accidentes en
carretera, y su consecuente reduccién en las pérdidas ligadas a la pérdida o destruccién de las
mercancias.

Sin embargo, el cambio modal de transporte de mercancias supondra un ahorro social negativo:

e Ahorro negativo por costo operacional del transporte: incremento del costo derivado de la
utilizacion del modo aéreo en lugar del modo terrestre para el transporte de mercancias.

Adicionalmente, la realizacidn del Proyecto de Inversidn generara unos beneficios sociales no
cuantificables para la region:

e Potenciacion del crecimiento socioecondmico de la region:
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e Mejora de la competitividad de los productos de Tamaulipas y Nuevo Ledn (piezas de
automovil, material electrénico, productos perecederos...) al reducir los tiempos de envio a
EEUU.

e Impulso de NLD como polo atractivo para operadores logisticos nacionales e internacionales,
desarrollando las actividades asociadas al transporte de carga aérea que actualmente se
llevan a cabo al otro lado de la frontera (aprovisionamiento, almacenaje...)

e Aumento de la calidad ofrecida en los servicios aeroportuarios: mejora de la puntualidad de los
vuelos, el tratamiento de la carga debido a unas mejores instalaciones, etc.

e Reduccién de emisiones de CO2 de los camiones, que actualmente se generan durante los
tiempos de espera en la aduana terrestre

e Aumento de la seguridad operacional: aumento de la seguridad en aterrizajes y despegues
gracias al incremento de la longitud de pista.

La realizacién del Proyecto de Inversién propuesto por ASA generard a largo plazo una demanda de

carga aérea de 33.7 mil toneladas con origen/destino en EEUU. En esta situacion CON Proyecto, la

carga potencial detectada se distribuird en modo aéreo segun se indica en la siguiente figura:

e 14.3 mil toneladas a Nueva York, con 5 frecuencias semanales
e 13.0 mil toneladas a Chicago, con 4 frecuencias semanales

e 6.4 mil toneladas a Miami, con 2 frecuencias semanales

CON Proyecto Chicago
2033 Nueva-York
O

EEUU
13.0 mil tn
14.3 mil tn
Laredo
NUevo (@) 6.4 mil tn
Laredo "™

1\
4 \

México

Distribucion modal de la carga en 2033, situacién CON Proyecto

Fuente: Elaboracion propia

En la situacidn SIN Proyecto, se considera que estas 33.7 mil toneladas seguirdn siendo transportadas a

su destino, pero manteniendo la distribucion modal actual (a través del aeropuerto de Laredo y en

modo terrestre). En este escenario, la distribucion modal de la carga se establece seglin se indica en la

siguiente figura:
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e 19.2 mil toneladas de carga con origen/destino en las entidades federativas de Tamaulipas y
Nuevo Ledn que se transportan a EEUU a través de LRD:

e 7.7 mil toneladas hacia/desde Nueva York
e 7.4 mil toneladas hacia/desde Chicago
e 4.1 mil toneladas hacia/desde Miami

e 14.4 mil toneladas de carga con origen/destino en las entidades federativas de Tamaulipas y Nuevo Ledn
susceptibles de ser transportadas a EEUU en modo aéreo que lo seguirdn haciendo en modo terrestre:

e 6.6 mil toneladas hacia/desde Nueva York
e 5.5 mil toneladas hacia/desde Chicago

e 2.3 mil toneladas hacia/desde Miami

SIN Proyecto Chicago
2033 Nueva-York

EEUU 7.4 mil tn

5.5 mil tn
6.6 mil tn

2.3 miltn
7.7 mil tn

4.1 mil tn
Laredo -7

[ 2N
1
México

Distribucion modal de la carga en 2033 en la situacién SIN Proyecto
Fuente: Elaboracion propia

En concreto, la evolucién anual de la distribucidon de la carga para las situaciones SIN Proyecto y CON
Proyecto se muestra en las siguientes figuras.
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Distribucién modal de la carga SIN Proyecto (Miles de toneladas)

33.7
2 330

32.
305 31.4

= | RD-EEUU (modo aéreo) 276 28.6 29.6
55 266
243 14
22.8 s i3 4 B
21.2 12 13
19.5 11 12
17.6 10 1

15.9

14.4

2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032 2033

Evolucion anual de la distribucion modal de la carga en la situacion SIN Proyecto

Fuente: Elaboracion propia

Distribucion modal de la carga CON Proyecto (Miles de toneladas)

33.7
a1q 322 30
= LRD-EEUU (modo aéreo) 28.6 29.6 305
s NLD-EEUU (modo aéreo) 255 26.6 21.6 .
24.3 )
22.8
21.2
19.5
17.6
3
144 15.9 . » 25 - 34
12.9 -0l 20 [l 3
271 28
[2 | 24 25
[ 1] 23
17
- 14 16
11 12

2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032 2033

Evolucién anual de la distribucién modal de la carga en la situacién CON Proyecto

Fuente: Elaboracion propia

Inputs e hipoétesis del modelo de evaluacion social

La cuantificacidon de los beneficios sociales se lleva a cabo mediante varios indicadores, que permiten
monetizar estadisticamente pardmetros como el tiempo y la probabilidad de sufrir un accidente o un
robo durante el transporte de las mercancias.

Para los beneficios y costos sociales cuantificables de NLD se utilizaran los siguientes indicadores.
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Evaluacion social

Beneficios sociales

Indicadores

» Valor del tiempo de las mercancias — modo aéreo

Tiempo de transporte de mercancias (IMCO)

indice de accidentes de camion por km recorrido
(Departamento de Transportes de EEUU)

Reduccion de pérdida de mercancias por .
accidentes

indice de robos de camién por km recorrido
(Departamento de Transportes de EEUU)

Reduccion de pérdida de mercancias por .
robos

Costos sociales Indicadores

» Costo operacional — modo terrestre (American
Transportation Research Institute 2013)

+ Costo operacional - modo aéreo (IMCO 2011)

Aumento del
transporte

costo operacional del

Indicadores utilizados para cuantificar los beneficios y ahorros sociales en NLD
Fuente: Elaboracion propia

La modelizacién de los beneficios y costos sociales anteriores requiere algunas hipdtesis adicionales
para cuantificarlos, que se muestran a continuacion.

Beneficio /

Indicador Fuente / Comentarios

Costo

e Estimado por en base a:
e Estadisticas del Instituto Mexicano para la
Competitividad (actualizado con variacion
del IPC 2011-2013)
e Densidad de valor de mercancias modo
aéreo; DoT USA (2013)

Valor de ahorro de tiempo
i 300 MXN/h/tn
de mercancias

Tiempo de Velocidad media modo
transporte 85 km/h e Departamento de Transporte de EEUU (2010)

terrestre

Tiempo de procesado de la

i K 7 horas e Estimacion propia
carga en el Recinto Fiscal
Carga promedio por viaje
16 toneladas e Departamento de Transporte de EEUU (2013)

modo terrestre

indice de accidentes de 2.64x10°° 5 et de EELU (2013
Pérdida de camidn por km recorrido accidentes/km epartamento de Transporte de ( )
mercancias

por accidentes

Mercancia pérdida por
accidente modo terrestre

15%
carga/accidente

Estimado por en base a estadisticas del
Departamento de Transporte de EEUU (2013)

Pérdida de

indice de robos por km 1.64x10° Freight Watch 2013 Global Cargo Theft Threat
mercancias ) Assessment

modo terrestre robos/km
por robos Departamento de Transporte de EEUU (2013)
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Costo operacional por km
13.3 MXN/km

modo terrestre . . .

e American Transportation Research Institute
Costo operacional por hora (2013)

Costo . P P 850 MXN/h
operacional modo terrestre
Costo operacional por tn 2500 e Estimado en base a estadisticas del Instituto
. ’ Mexicano para la Competitividad (actualizado
modo aéreo MXN/h/tn ,
/h/ con variacion del IPC 2006-2013)

Inputs e hipotesis para el modelo socioeconémico de NLD

Fuente: Elaboracion propia

Cuantificacion de los ahorros y costos sociales

La cuantificacién de los ahorros sociales se lleva a cabo evaluando los costos sociales asociados al
tiempo de transporte de la carga, a los accidentes y robos producidos y al costo operacional del medio
de transporte, para la situacién CON Proyecto y SIN Proyecto. La diferencia entre los costos de los dos
escenarios (SIN — CON) dara lugar a los ahorros y costos sociales derivados de la realizacién del
Proyecto de Inversion.

Se debe hacer hincapié en que todos los ahorros y costos sociales estan ligados al trafico diferencial de
carga aérea entre la situacién CON Proyecto y SIN Proyecto. Este trafico diferencial se caracteriza por el
hito de la apertura de la Terminal de Carga en 2016 y, por tanto, los ahorros sociales (costos SIN —
costos CON) en NLD seran inexistentes hasta este afio.

Tiempo de transporte de mercancias

La apertura de la Terminal de Carga permitird captar paulatinamente la carga potencial identificada,
qgue actualmente es transportada a EEUU a través del aeropuerto de Laredo y en modo terrestre. Los
tiempos de transporte considerados se muestran a continuacién (en modo terrestre se considera una
velocidad promedio de 85km/h):

Tiempo de transporte (h)

NLD y LRD <-> Nueva York (modo aéreo) 10.5
NLD y LRD <-> Chicago (modo aéreo) 9.5
NLD y LRD <-> Miami (modo aéreo) 9.5
NLD <-> Nueva York (modo terrestre) 36
NLD <-> Chicago (modo terrestre) 25
NLD <-> Miami (modo terrestre) 28

Tiempos de espera en la situacion CON y SIN Proyecto
Fuente: Elaboracion propia

Considerando que el valor de ahorro del tiempo de las mercancias es de 300MXN/h/ton y la evolucion
de la distribucion modal de la carga en el periodo 2016-2033, se obtienen los siguientes costos
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asociados al tiempo de transporte:

Costo social (millones MXN)
200 -+

180 -

Costo SIN Proyecto
160 +

98.1
140 -

120 -

80 -
Ahorros sociales por
reduccion del tiempo

Costo CON Proyecto de transporte
40 -

20 ~

Ahorros sociales por reduccion del tiempo de transporte de mercancias

Fuente: Elaboracion propia

Robos en modo terrestre
Gracias a las garantias de seguridad ofrecidas por en el transporte aéreo, la reduccién de los robos
llevados a cabo sobre las mercancias tendra un impacto notable.

En base a las estadisticas del Departamento de Transporte de EEUU, el indice de robos de camiones es
de 1.64x10° por km recorrido. Considerando:

e Promedio de carga transportada por camidn: 16 toneladas

e Densidad de valor promedio de 138.700 USD/kg para las mercancias susceptibles de ser
transportadas en modo aéreo entre México y EEUU
Con la evolucién de la distribucion modal de la carga en el periodo 2016-2033 se obtiene que los
ahorros sociales asociados se mantienen en torno a 0.1M MXN anuales.

Pérdida de carga por accidentes en modo terrestre

El ahorro social por reducciéon de las pérdidas de carga por accidentes en modo terrestre esta ligado al
cambio modal del trafico adicional captado en la situacion CON Proyecto respecto a SIN Proyecto, que
supone un cambio de modo terrestre a modo aéreo, con indices de accidentabilidad casi nulos. En base
a las estadisticas del Departamento de Transporte de EEUU, el indice de robos de camiones es de
2.64x10™y la carga perdida por accidente se estima en un 15%.

Por tanto, partiendo de la evolucién de la distribucion modal de la carga en el periodo 2016-2033 se
obtienen los siguientes costos asociados al modo terrestre. Se debe hacer hincapié en que no se
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dispone de una carga potencial suficiente para operar la ruta a Miami desde el aino de apertura del
recinto fiscal (2016), por lo que se transportara por modo terrestre. En 2022 esta carga superara la
demanda minima (con un factor de ocupacion de 50%) lo que justificara la apertura de la ruta de carga
aérea de NLD a Miami, reduciendo el nimero de accidentes y por tanto la pérdida de mercancias en la
situacién CON Proyecto.

Costo social (millones MXN)

30 -
25 -
Costo SIN Proyecto
20 -
15 -
26.8
250 25.6 28.2
0 228 236 243
10 -
Ahorros sociales por
5 reduccion de pérdidas
de mercancias en
accidentes
o Costo CON Proyecto\
X o o A ) 9 O N ) e o © A ye! =) O N )
S A P A L L L ) U - R M)
N N R S R R S S L S S

Ahorros sociales por reduccién de pérdidas de mercancias en accidentes

Fuente: Elaboracion propia

Costo operacional

Dadas las caracteristicas de seguridad y tiempos de transporte, el modo aéreo posee costos
operacionales unitarios considerablemente mayores a los del modo terrestre. Teniendo en cuenta que
con la apertura de la Terminal de Carga en 2016 se prevé que la carga potencial comience a ser
transportada por avidn, los costos operacionales seran superiores en la situacién CON Proyecto y esto
hard que el aumento de los mismos suponga un ahorro social negativo.

En concreto, en base a estudios del Instituto Mexicano para la Competitividad se estima que los costos
operacionales asociados al modo aéreo son de 2.500 MXN/h/tn. Por otro lado, segln estudios del
American Research Institute of Transportation, los costos operacionales del modo terrestre estan por
dos componentes:

e Costo operacional por km modo terrestre: 13.3 MXN/km
e Costo operacional por hora modo terrestre: 850 MXN/h

Con la evolucién de la distribucion modal de la carga en el periodo 2016-2033 se obtienen los
siguientes aumentos de costos operacionales asociados al modo aéreo:
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Costo social (millones MXN)
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Costo CON Proyecto
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Ahorros sociales
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Ahorros sociales negativos por aumento del costo operacional

Fuente: Elaboracion propia

Resultados de la evaluacion social

Ahorros y costos sociales

La cuantificacién de los beneficios y costos sociales se lleva a cabo evaluando los costos asociados al
tiempo de transporte de las mercancias, el costo operacional y las pérdidas por robos y accidentes.
Estos costos se cuantifican para el modo aéreo y el terrestre y para las situaciones CON Proyecto y SIN

Proyecto.

La diferencia entre los costos de los dos escenarios (SIN — CON) dara lugar a los ahorros sociales

derivados de la realizacién del Proyecto de Inversion. Para el afio 2033, este ahorro social alcanzaria los

73.2M MXN.
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(Cost 2033 Costo Tiempo de Costo Costo Pérdidas | Costo Pérdidas

osto en s . .

MXN constantes) transporte Operacional por robos por accidentes

Costo SIN Proyecto 198.5M 194.5M 0.1M 26.8M
X 205.8M X 65.9M ,X139.9M X 0.0M X 0.0M

=l 214.1M

ANz 5v | B sa7v | B ov | A 268V
[TOTAL 419.9M] e e e e

Costo CON Proyecto 100.3M 246.4M
X 346.7M X 100.3M X 246.4M X 0.0M ,,Y 0.0M

A oov | A oov | A oom | A oom
[ TOTAL 346.7M ] = R=e" R=e" R=e"

Ahorro (SIN — CON) 98.1M -51.9M 0.1M 26.8M

Resumen de costos y ahorros sociales en NLD por modo

Fuente: Elaboracion propia

Este ahorro social cuantificado se comenzard a generar a partir de la finalizacién de las actuaciones
previstas en el Programa de Inversion, en concreto, a partir de la apertura de la Terminal de Cargay la
entrada en operacién de las rutas cargueras en 2016, como se muestra en la figura siguiente:
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Evolucion beneficios vs costos sociales (Milones MXN constantes)

643 65.7 -
612 627

0.1

Entrada en operacion
del Recinto Fiscal

i01] Reducciéntiempo
de transporte

¢ 30.4 322 — Beneficios

27.0 28

0.1

] Aumento del costo

; — Costos
operacional

2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032 2033

Evolucién de los beneficios sociales cuantificables en NLD, millones de MXN

Fuente: Elaboracion propia

La contribucion de cada beneficio social al ahorro total se computa descontando cada uno de los
ahorros sociales mediante la tasa de descuento social (TSD) del 10%, que se establece en el Oficio
Circular No. 400.1.410.14.009 de la Secretaria de Hacienda y Crédito Publico (SHCP) del 13 de enero de
2014. De esta forma se obtiene la contribucién de cada uno de los ahorros y se observa que la mayor
contribucidon monetaria vendrad ligada a la reduccién de los tiempos de transporte de las mercancias.

Generacion divisas
(ingresos)
11% «—

Reduccion tiempo
de transporte

Ahorros sociales
89%

Contribucion de los beneficios sociales cuantificables al VPN

Fuente: Elaboracion propia

Beneficio por Valor residual de las inversiones
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La vida util de algunos subsistemas a los que se destina un porcentaje importante del monto de
inversién es superior a los 20 afios del periodo de evaluacién. Por tanto, al finalizar dicho periodo de
evaluacion, el valor de estos activos no serd nulo, ya que en caso de seguirse operando generarian
beneficios (EBITDA) y en caso de dejar de operarse podrian ser vendidos.

Este valor residual al final del periodo de evaluacién tiene un impacto positivo en el balance de flujos
de caja, modelandose como un ingreso en el horizonte de evaluacién (2033).

Se ha tomado la hipdtesis simplificativa de que el valor residual de un activo serd directamente
proporcional a los afios de vida util restantes en el dltimo afio del periodo de evaluacién, es decir,
proporcional a los afios no amortizados (respecto a su vida util total).

Tomando el ejemplo del equipamiento del terminal, su vida util es de 15 afos, por lo que se debe
reinvertir 1M MXN en 2030 para poder seguir operando 15 afios mds. El ultimo afio del periodo de
evaluacion es 2033, por lo que hay 12 afios no amortizados. El valor residual sera igual al 80% del
monto de inversién asociado al equipamiento del terminal, que corresponde al cociente entre los 12
afios de vida util restantes entre los 15 afios totales de vida util.

El valor residual total de las inversiones realizadas para el Proyecto de Inversién serd de
aproximadamente 32M MXN en 2033.

c) Calculo de los indicadores de rentabilidad

Indicadores de Rentabilidad

Indicador \
Valor Presente Neto (VPN) $119,864,658 MXN
Tasa interna de retorno (TIR) 16.32%

12.58% (Primer aflo completo de

asa de Rentabilidad Inmediata (TRI) operacion 2017)

d) Analisis de sensibilidad

El analisis de sensibilidad es de utilidad para identificar qué variables externas pueden tener un mayor
impacto sobre el modelo socioeconémico de NLD. Para determinar la sensibilidad de los elementos
externos sobre la rentabilidad social de las actuaciones previstas en el Programa de Inversién, se han
evaluado las variaciones del TIR social en relacidn a tres aspectos fundamentales:

e Inversiones: montos previstos en el Proyecto de Inversion

e Costos de operacién y mantenimiento del aeropuerto

e Previsiones de demanda: crecimiento anual del PIB de México, demanda potencial de
carga.
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Respecto a las inversiones, los incrementos en los costes de construccién derivados del potencial
aumento del precio de los insumos o de la mano de obra podrian dar lugar a las siguientes variaciones
de TIR social:

Impacto sobre el

Variacidén respecto a su

valor original Indicador de
& Rentabilidad
10% 14.86%
5% 15.56%
Varlaaon. en Io§,montos 0% 16.32%
de inversion
-5% 17.13%
-10% 18.01%
10% 16.29%
L 5% 16.30%
Variacion costos
operativos y de 0% 16.32%
mantenimiento 5% 16.33%
-10% 16.34%
10% 16.60%
5% 16.36%
Variacion crearn!ento 0% 16.32%
anual PIB México
-5% 16.17%
-10% 16.03%
10% 18.03%
5% 17.27%
Varlacpn demanda 0% 16.32%
potencial de carga
-5% 14.66%
-10% 12.80%

De estos resultados se desprende que la TIR social es mas sensible a las variaciones de la demanda
potencial de carga del aeropuerto que a las variaciones de PIB o de costos de operacién y
mantenimiento. Ademas, pequefias reducciones en los montos de inversion podrian suponer una
mejora relativamente importante sobre la rentabilidad del proyecto.
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e) Analisis de riesgos

Descripcion

Riesgos de operacion

Impacto
La sensibilidad de la TIR social a la variacion la demanda potencial de
carga es representativa, sin embargo seria necesaria una reduccién
superior al 24% del volumen estimado para que la TIRS sufriera una
caida a un nivel ligeramente superior al 10% necesario para la
justificacion del proyecto.

Una disminucién en el volumen de carga previsto podria deberse a
factores intrinsecos como una mala operaciéon de la terminal de carga,
0 en su caso a factores externos como un mayor deterioro en las
condiciones de seguridad de la regién o un descenso en la actividad
econdmica del norte del pais.

Riesgos sociales

Debido a que el aeropuerto ya se encuentra en operacién, no se
contemplan riesgos sociales de importancia, tales como
inconformidades de la comunidad por la construccion del proyecto de
ampliacidn, sin embargo, la Alternativa A evaluada en este
documento, implica un alto riesgo social por la dificultad implicita en
todo proceso expropiatorio.

Riesgos institucionales

La ampliacién del recinto fiscal mexicano ubicado en el aeropuerto de
Laredo, implicaria una fuerte afectacion al proyecto, ademas de las
condiciones impositivas dispares en el manejo de la carga entre
ambos aeropuertos, un fuerte riesgo seria la ampliacion de la brecha
en estas condiciones impositivas ofrecidas por el aeropuerto LRD en
comparacion con NLD que podria impedir la captacién de la demanda
prevista bajo las condiciones actuales.

VI. Conclusiones y Recomendaciones

El potencial de desarrollo del Aeropuerto NLD esta ligado al reenfoque de su modelo de negocio hacia
una actividad principalmente carguera. Se estima la captacién de un total de 34 mil toneladas de carga
en 2033, lo que equivale a 11 frecuencias cargueras a la semana.

Los Proyectos de Inversion propuestos por ASA hacen posible el desarrollo del aeropuerto puesto que
le dotan de una infraestructura que permite acoger operaciones cargueras. Sin embargo, la mejora de
los resultados operativos del aeropuerto no es suficiente para rentabilizar el proyecto (vision privado).

Los resultados obtenidos de la evaluacién social podrian justificar la realizaciéon de las actuaciones
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propuestas gracias al negocio adicional generado por el aeropuerto y que repercutird en la regién, a
los importantes ahorros en tiempos de transporte de mercancias y a las mejoras en seguridad. En
concreto, en NLD se obtiene un TIR social del 16.32% (Tasa de descuento 10%).

Ademas, otros beneficios sociales no cuantificables incluyen el aumento de seguridad operacional, la
reduccion de emisiones de contaminantes, mejora de la competitividad logistica de la region y el
impulso al desarrollo econémico ligado a actividades industriales, potenciales usuarias del modo
aéreo.

Por tanto, en base a los resultados preliminares de la evaluacién Econdmica y Social de los proyectos,
se podria concluir que, salvo restricciones presupuestarias de la SHCP, el Proyecto de Inversidn
propuesto por ASA para NLD podria tener un balance positivo para la region y el pais.

Estas inversiones dardn viabilidad a las inversiones que mas adelante se deberdan de realizar para
concluir las obras de construcciéon de la Terminal de Carga con Recinto Fiscal y Fiscalizado, lo que
permitira cumplir con el Compromiso Presidencial 183 “Terminar y poner en marcha el aeropuerto de
Carga de Nuevo Laredo”
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